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1.1 Tutkimuksen lähtökohdat 
 
Erityisesti kaupunkisuunnittelun näkökulmasta suurten kaupunkialueiden keskeisimmiksi 
kehityspiirteiksi ovat nousseet kaupunkirakenteen hajoaminen (Galster ym. 2001; EEA 
2006; Ståhle 2008) ja yksikeskuksisen kaupunkialueen muuttuminen monikeskuksiseksi 
(Kloosterman & Musterd 2001; Davoudi 2003; Vasanen 2013). Näillä muutoksilla on ollut 
suuri vaikutus ihmisten liikkumiseen ja esikaupunkialueiden asukkaiden elämäntyyliin 
(Sieverts 2003; Borsdorf 2004a; Ratvio 2012). Kaupunkien nopea kehitys heijastuu moniin 
asioihin, mutta kaupunki on systeeminä kuitenkin liian monimutkainen, jotta siitä voisi 
luoda kattavaa teoriaa ja tämän takia sitä on kuvattava koko ajan uudelleen uusista tulo-
kulmista (Pakarinen 2007:28). Juval Portugali (1999:46) kirjoittaa hypermodernista itseoh-
jautuvasta kaupungista, jonka osat ovat niin lukuisia ja monimutkaisia, ettei niitä ole mah-
dollista kuvata yksinkertaisina syy- ja seuraussuhteina. Toisaalta kyse ei ole ainoastaan 
kompleksisuudesta, jota voisi tarkastella matemaattisesti, vaan kaupunkia voidaan pitää 
sosiospatiaalisena systeeminä, jossa yhdistyvät erilaiset määrälliset ja laadulliset tekijät 
(Ylä-Anttila 2010: 25). Kun jo pelkästään kaupunkialueiden sisäisten kehityskulkujen 
ymmärtäminen on muuttunut aiempaa vaikeammaksi, on kaupunkisuunnittelu muuttanut 
entistäkin haastavammaksi. Kansainvälisessä keskustelussa tätä kehitystä on kuvailtu esi-
merkiksi sanoilla Metapolis, Zwischenstadt ja Netzstadt (Ylä-Anttila 2010:11). Yhteistä 
näille lähestymistavoille on erityyppisten verkostojen ja liikkeen yhdistäminen staattisiin 
kaupunkimalleihin. Vahvasti liikkumiseen ja saavutettavuuteen perustuva kaupunkikäsitys 
onkin saanut viime vuosina sekä maailmalla että Suomessa suurempaa suosiota. Esimer-
kiksi SYKE:n (Suomen ympäristökeskus) Urban zone -projektissa Suomen kaupunkiseu-
duille on laadittu yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet joukkoliikenteen palvelutason perus-
teella (Ristimäki ym. 2011; Ristimäki ym. 2013).  
Eräs selkeimmin hahmotettava muutos ihmisten liikkumisessa on ollut poikittaisliikenteen 
kasvu ja joukkoliikenteen kyvyttömyys vastata liikkumistottumusten muutoksiin.  Kau-
punkien uudet toiminnalliset keskittymät ovat kasvavissa määrin alkaneet sijoittua joukko-
liikenteen olemassa olevan runkoverkon ulkopuolisille alueille. Poikittaisen jouk-





koliikennejärjestelmän väistämätön ominaispiirre, vaan johtuu myös kaupunkien historial-
lisesta kehityksestä ja kaupunkisuunnittelussa tehdyistä valinnoista (Alku 2011:70). Toi-
mivan joukkoliikejärjestelmän tärkeimpien piirteiden joukkoon kuuluu kyky hyödyntää 
verkostovaikutusta tarjoamalla riittävät tiheät vuorovälit sekä integroituja vaihtopaikkoja 
eri linjojen välille (Nielsen 2005:84). Nopeasti muuttuvilla kaupunkialueilla, joissa monet 
toiminnot etsivät kasautumisetuja perinteisen keskusverkkohierarkian ulkopuolelta, jouk-
koliikenteen järjestäminen on kuitenkin muuttunut aiempaa vaikeammaksi. 
Ihmisten liikkuminen, liikennejärjestelmä ja maankäytön muutokset muodostavat moni-
mutkaisen systeemin, johon sisältyy lukuisia vaikeasti hahmotettavia takaisinkytkentöjä 
(Wegener & Fürst 1999; Joutsiniemi 2010). Lyhentämällä tiettyjen alueiden välisiä suh-
teellisia etäisyyksiä ja jättämällä toisia lyhentämättä liikennesuunnittelu muovaa merkittä-
västi kaupungin kehitystä ja niitä rakenteita, joissa yksilöiden liikkuminen tapahtuu (Næss 
2006:12). Tähän kuten moniin muihinkin kaupunkikehityksen osiin voi tarttua erilaisista 
näkökulmista, mutta silti päätyä loppujen lopuksi tutkimaan samaa laajempaa kokonai-
suutta.  
Tässä tutkimuksessa yritetään tuoda lisäselvyyttä yhteen osaan tätä systeemiä selvittämällä, 
mikä on poikittaisliikenteen merkitys ja miten poikittaismatkat eroavat muista matkoista.  
Lisäksi tätä kautta pyritään hahmottamaan paremmin, miltä kaupunkialueen järjestys näyt-
tää yksittäisten liikkujien näkökulmasta. Ihmisten liikkumista tutkimalla on myös mahdol-
lista saada selvyyttä siihen, miten kaupungin eri osat ovat kytkeytyneet toisiinsa ja miltä 
kaupungin toiminnallinen monikeskuksisuus näyttää. Käytännön kaupunki- ja liiken-
nesuunnitteluun liittyen tavoitteena on saada tuloksia, jotka voisivat helpottaa joukkolii-
kenteen ja erityisesti poikittaisyhteyksien kehittämistä sekä selventää, kuinka poikittaisyh-
teyksien kehittäminen voitaisiin kytkeä paremmin osaksi muuta kaupunkisuunnittelua. 
Näiden näkökulmien avulla pyritään selittämään tiettyjä piirteitä pääkaupunkiseudun, mut-
ta myös laajemmin muiden metropolialueiden kehityksessä. Pääkaupunkiseudun tutkimista 
voidaan pitää hyödyllisenä kahdesta eri näkökulmasta; ensinnäkin nopeasti muuttuvan 
kaupunkialueen suunnittelun avuksi on tärkeää saada ajankohtaista tietoa ja nopeasti muut-







1.2 Tutkimuksen rakenne 
 
Tutkimus etenee yleisemmästä kohti yksityiskohtaisempaa. Toisessa luvussa käydään teo-
reettisella otteella läpi viimeaikaiseen kaupunkikehitykseen liittyviä avainkäsitteitä ja nii-
den ilmenemismuotoja, sekä erityisesti niiden kytkeytymistä liikenteeseen ja ihmisten liik-
kumiseen.  Kolmannessa luvussa esitellään tutkimusalueena olevan pääkaupunkiseudun 
erityispiirteitä ja nykytilannetta, ennen kaikkea liikenteen ja ihmisten liikkumisen näkö-
kulmasta. Lisäksi pääkaupunkiseutua vertaillaan muutamilta osin muihin metropolialuei-
siin, jotta tunnistettaisiin, mikä sen kehityksessä on ollut erityistä. Neljännessä luvussa 
käydään lyhyesti läpi tutkimuksen tärkeimpiä näkökulmia ja esitellään tutkimuksen empii-
risen osan aineisto ja menetelmät. Viidennessä luvussa on tutkimuksen empiirinen osuus, 
jossa on paikkatieto- ja tilastomenetelmien avulla ryhmitelty pääkaupunkiseudun sisäisiä 
matkoja erilaisiin luokkiin ja vertailtu näitä toisiinsa. Viimeisessä kappaleessa vedetään 
yhteen empiirisen osan tulokset, liitetään ne teoreettiseen viitekehykseen ja arvioidaan, 
mitä ne voisivat tarkoittaa pääkaupunkiseudun kehitystä ja tulevia suunnitelmia arvioitaes-
sa. 
2 Tutkimuksen viitekehys - metropoli liikkeessä 
 
Kaupunkien tutkimisessa keskeisessä asemassa ovat viimeisen 100 vuoden ajan olleet 
suurkaupungit eli niin sanotut metropolit.  Kaupunkeihin ja niiden kehitykseen liittyvät 
lainalaisuudet ja trendit, sekä näiden kautta rakennetut kaupunkimallit kaupunkien kehityk-
sestä on tehty pitkälti metropolien kehitystä tutkimalla esimerkiksi: Simmel ja Berliini, 
Chicagon koulukunta, Jacobs ja suuret amerikkalaiset kaupungit sekä Sassen ja maailman-
kaupungit.  Nyt 2000-luvun globalisoituvassa maailmassa metropolit on yhä vahvemmin 
nähty kilpailukyvyn kulmakivinä ja alueellisen kehityksen moottoreina. Suomen aluepoli-
tiikassakin on laajan, koko maan kattavan kaupunkiverkoston sijaan alettu aiempaa enem-
män kiinnittää huomiota suurimpiin kaupunkiseutuihin ja erityisesti Helsingin metropoli-
alueeseen (Moisio & Vasanen 2008). Toisaalta liikenne- ja kommunikaatiotekniikan kehi-
tyksen myötä aiemmin vain metropolien kehitykseen liittyneet piirteet ovat alkaneet näkyä 
myös sellaisten muutamien satojen tuhansien asukkaiden kaupunkien kohdalla, jotka ovat 
kytkeytyneet tiiviisti kansainväliseen talouteen (Ylä-Anttila 2010:41). Ranskalaisen sosio-
logi François Ascher kuvaa tätä kehitystä sanalla Metapoli. Metapoli on valtava konurbaa-





(Ascher 2004:25). Suomessa saavutettavuuteen ja kaupunkien verkostomaiseen kehityk-
seen huomiota kiinnittäneet Joutsiniemi (2010) ja Ylä-Anttila (2010) ovat käyttäneet hy-
väkseen juuri Ascherin ajatusta metapolista. Ascher nostaa suurkaupunkien kehityksen 
ja ”metapolisaation” tärkeimmiksi piirteiksi seuraava asiat: 
1. Kaupunkien mittakaavan ja muodon muutos  
2. Liikennejärjestelmän ja teknologian kehityksestä seurannut mobiliteetin muutos 
3. Tila-ajan yksilöllistymisen  
4. Yksilön, yhteisön ja yleisen edun uudelleenmäärittely 
5. Uusi suhtautuminen riskeihin 
 
2.1 Kaupunkirakenteen ja kaupunkikäsityksen hajoaminen 
 
Suurkaupunkien kehitystä on yritetty selventää esimerkiksi kolmannen modernisaation 
käsitteellä. Kolmannen modernisaation synnyn taustalla voidaan nähdä tekijöitä, kuten 
siirtyminen kohti jälkiteollista yhteiskuntaa ja tietopohjaista talousjärjestelmää sekä lii-
kenne- ja kommunikaatiotekniikoiden kehittyminen. Kehityksen Ascher (2004:26) katsoo 
käynnistyneen noin 40 vuotta sitten. Tähän liittyy monia kehityskulkuja, mutta yhtenä kes-
keisimpänä voidaan pitää yksityisautoilun voimakasta kasvua ja siitä seurannutta tarvetta ja 
taipumusta suunnitella kaupunkia autoliikenteen näkökulmasta. Auton voidaankin sanoa 
olleen voimakkaimmin viimeisen puolen vuosisadan aikana kaupunkien kehitystä muo-
vannut tekijä (esim. Urry 2000:59).  
Liikenteen ja maankäytön vuorovaikutusta tarkasteltaessa päädytään kuitenkin usein muna 
vai kana -tyyliseen ongelmaan. Kaupungin fyysinen ja toiminnallinen rakenne, liikennejär-
jestelmä ja ihmisten liikkuminen muodostavat monimutkaisen vaikutusten kehän, jossa on 
useita takaisinkytkentöjä (kuva 1). Maankäytöstä johtuva liikennemäärän kasvu johtaa hel-
posti positiivisen takaisinkytkentään, jossa peräkkäiset syy- ja seuraussuhteet kiihdyttävät 
prosessia (Joutsiniemi 2006:110). On vaikeaa sanoa, mikä vaikutus kokonaisuuden millä-
kin osalla on toisiin osiin, mutta eri osien välillä on kiistatta hyvin merkittävät riippuvuus-
suhteet.  Tästä näkökulmasta onkin ongelmallista jos maankäyttöä ja liikennettä ei suunni-
tella yhdessä. Lukuisat tutkijat ovatkin painottaneet liikenne- ja kaupunkisuunnittelun väli-





                                          
Kuva 1. Kuvaus liikenteen ja maankäytön välisestä vuorovaikutuksesta (Wegener & Fürst 1999) 
 
Varsinkin kaupunki- ja liikennesuunnittelun näkökulmasta suurkaupunkien selkeästi hah-
motettaviksi kehityspiirteiksi ovat nousseet kaupunkialueen fyysiseen rakenteen laajentu-
minen ja vielä voimakkaampi kaupungin vaikutusalueen laajeneminen. Moottoriväylien 
verkostot ovat luoneet kaupunkialueille uusia saavutettavuuden huippupisteitä ja laajalle 
levinnyt asutus on vähentänyt kaupunkikeskustan sekä monien perinteisten alakeskusten 
suhteellista vetovoimaa. Seudullisiksi tarkoitetut väylät ovat vaikuttaneet myös paikalli-
seen liikkumiseen (Joutsiniemi 2010). Tämä heijastaa kaupunkien mittakaavallista muutos-
ta, jota Thomas Sieverts (2003) on kuvannut sanalla Zwischenstadt (välikaupunki). Sanalla 
viitataan vanhan kaupungin ja maaseudun väliseen alueeseen, mutta myös yleisemmin 
kaupunkimuodon uudelleenmäärittelyyn ja rajojen häviämiseen (Ylä-Anttila 2010:42). 
Toisaalta liikennetekniikan kehityksen ja liikenneinfrastruktuurin rakentamisen ohella 
kaupunkirakenteen hajoamiselle voidaan nähdä myös monia muita syitä. Euroopan ympä-
ristövirasto (EEA 2006:17) on ryhmitellyt kaupunkirakenteen hajoamiseen syyt kuuteen 
ryhmään:  
1. Makrotason tekijät kuten taloudellinen kasvu ja globalisaatio  
2. Mikrotason tekijät kuten maan hinta ja eri kuntien välinen kilpailu  





4.  Hallinnolliset tekijät kuten maankäyttöön liittyvä lainsäädäntö ja sen toimeenpa-
non valvonta 
5.  Liikenteelliset tekijät kuten polttoaineen hinta, joukkoliikenteen taso  
6. ”Sisäkaupungin” ongelmiin liittyvät tekijät kuten liian pienet asunnot, turvattomuus 
ja erilaiset sosiaaliset ongelmat 
 
Kun kaupunkien taloudellisen vetovoiman vaikutukset ovat alkaneet heijastua pitkälle pe-
rinteisen kaupunkikeskustan ulkopuolelle, on kaupunkien hallinnollisten rajojen pohjalta 
yhä vaikeampaa kuvata kaupunkien kehitystä. Monissa tapauksissa kaupunkialueiden kas-
vu on näkynyt kaikkein voimakkaimmin niitä ympäröivillä, hallinnollisesti itsenäisillä alu-
eilla, jotka monissa tapauksissa myös ovat varsinaista kaupunkia taloudellisesti paremmas-
sa asemassa. Yritysten ja hyvätuloisten ihmisten hakeutuminen keskuskaupungin ulkopuo-
lelle sekä liikennejärjestelmän muutokset ovatkin lisänneet jännitteitä keskuskaupunkien ja 
niitä ympäröivien alueiden välillä. Tämä on myös osaltaan vaikeuttanut kaupunkisuunnitte-
lua (Sieverts 2003:8; Borsdorf 2004a:25).  
Vaikka kaupunkirakenteen hajoaminen on yksi nykyisen kaupunkitutkimuksen keskeisim-
piä käsitteitä ja voidaan jopa sanoa, että lähes kaikki kaupunkikehitykseen liittyvä debatti 
kytkeytyy siihen (Ståhle 2008:21), on kaupunkirakenteen hajoamista kuitenkin vaikeaa 
määritellä tai mitata yksiselitteisesti. Kvantitatiivisia mittareita kaupunkirakenteen ha-
joamiseen mittaamiseen on kehitetty (esim. Galster ym. 2001), mutta nämä eivät ole kovin 
yksiselitteisiä. Monesti saman kaupunkialueen sisällä voidaan tunnistaa samanaikaisesti 
tiivistymistä sisemmillä esikaupunkialueilla ja hajautumista kauemmilla esikaupunkialueil-
la. Pelkästään kaupungin määrittely on jo muuttunut vaikeaksi, sillä suurin osa kaupungin 
vaikutusalueesta sijaitsee nykyään perinteisen korttelikaupungin ulkopuolella.  
Kaupunkirakenteen hajoaminen onkin noussut yhdeksi kaupunkisuunnittelun keskeisim-
mäksi ongelmaksi, jonka hallitseminen ja hillitseminen on nostettu tärkeäksi tavoitteeksi, 
mutta toimivia keinoja on monissa tapaukissa ollut vaikea löytää. Kuitenkin esimerkiksi 
Næssin (2007:149) mukaan toimintojen desentralisaatio on ihmisten ja yritysten sijainti-
preferensseistä johtuva väistämätön lopputulos. Kaupunkirakenne laajenee joka tapaukses-
sa, mutta laajentumisen tapaan ja kaupunkirakenteen hajoamisen suuruuteen voidaan vai-
kuttaa. Suunnittelun näkökulmasta kaupunkirakenteen hajoaminen onkin näyttäytynyt en-





käsityksen kaupungista. Käsitys kaupungista olikin 1990-luvun alussa vakavassa kriisissä 
(Pakarinen 2007; Ylä-Anttila 2010). Hajonneeseen kaupunkiin oli vaikeaa saada otetta ja 
kaupunki alkoi näyttää lähinnä hallitsemattomalta sekasorrolta, johon perinteiset kaupun-
kimallit eivät tuoneet enää selvyyttä. Kaupunkirakenteen muutoksen kuvaileminen esime-
riksi saaristona kuvasi kaupunkialueen fyysistä muutosta, mutta ei kyennyt kuitenkaan 
selittämään sitä (Pakarinen 2007:1).  
 
2.2 Monikeskuksisuuden monet tasot ja muodot 
 
Kaupunkialueen laajentumiseen ja kaupunkirakenteen hajoamiseen kytkeytyy ajatus moni-
keskuksisesta kaupungista. Kaupunkialueen kasvu ei ole tarkoittanut, että erilaiset toimin-
not eivät enää kasautuisi. Ne ovat vain alkaneet kasautua uusiin paikkoihin ja uusilla ta-
voilla. Kun kaupunkialueen kasvaessa välimatkat pitenevät, sijaitsee perinteinen keskusta 
monien näkökulmasta liian pitkällä.  Kaupunkisuunnittelulla on kuitenkin taipumus rea-
goida monikeskuksisuuteen viiveellä (esim. Vaattovaara 2011:21). Monikeskuksisuutta on 
mahdollista lähestyä erilaisista näkökulmista. Musterdin ja Kloostermanin (2001:623) ta-
paan voidaankin sanoa, että monikeskuksisuuden käsitteen moniulotteisuus heijastelee 
kaupunkien rikasta ja monipuolista todellisuutta. Vasasen (2013:13) mukaan epämääräistä 
monikeskuksisuuden käsitettä voidaan selventää kolmella erottelulla:  
 
1. Monikeskuksisuuden tarkastelu voi pohjautua erilaisten toimintojen keskittymiin eikä 
aina ole selvää, mitkä toiminnot on otettu huomioon, kun puhutaan monikeskuksisuu-
desta. 
 
2. Monikeskuksisuudella voidaan tarkoittaa joko morfologista tai toiminallista monikes-
kuksisuutta (kuva 2). 
  
3. Monikeskuksisuus riippuu pitkälti tarkastelun mittakaavasta. Suuremmassa mittakaa-








     
Kuva 2. Morfologinen ja toiminnallinen näkökulma monikeskuksisuuteen (Burger & Meijers 2011) 
 
Ajatukset monikeskuksisesta kaupungista tai monien kaupunkien muodostamasta kaupun-
kiverkostosta eivät kuitenkaan ole millään tavalla uusia, sillä konurbaation ja megapolik-
sen kaltaiset käsitteet ovat hyvin vanhoja. Ulman ja Harris esittivät monikeskuksisen kau-
punkimallinsa jo vuonna 1945 (Vasanen 2013:13). Kaupunkialueen kasvaessa ja vaikutus-
alueen laajentuessa, on perinteinen käsitys monikeskuksisuudesta kuitenkin muuttunut 
riittämättömäksi jäsentämään uutta tilannetta. Perinteinen hierarkkinen hajakeskittäminen 
toimii edelleen yhtenä pohjana monikeskuksiselle kaupungille, mutta yhden monikeskuksi-
suuden sijaan kaupunkialue näyttäytyy nykyään monien, osittain päällekkäisten monikes-
kuksisuuksien mosaiikkina, jossa kaupunkialueen laajentuminen ja vaikutusalueen kasvu 
ovat tuoneet monikeskuksisuuden piiriin myös uusia aluetasoja. Näitä tasoja voidaan yrit-
tää jaotella intraurban- ja interurban-tasoiseen monikeskuksisuuteen (Kloosterman & Mus-
terd 2001; Faludi 2003). Tässä tutkimuksessa tarkastellaan ennen kaikkea intraurban-tasoa. 
Sanalla intraurban viitataan yhden kaupunkialueen sisäiseen monikeskuksisuuteen. Toi-
saalta kaupunkien sisäiseen monikeskuksisuuteenkin vaikuttavat uudet alueelliset tasot. 
Kaupunkialueen eri toimintojen keskittymien kehitys riippuu osin kaupunkiseudun ulko-
puolisesta väestöstä. Esimerkiksi suurten lentokenttien ympäristöistä on ihmisvirtojen 






Tämän jaottelun lisäksi huomionarvoista on, että perinteisistä alakeskuksista poiketen uu-
denlaiset toimintojen keskittymät voivat olla myös yksipuolisempia kaupan keskittymiä tai 
toimistokeskittymiä, jotka saattavat pitkällä aikavälillä vetää kylkeensä myös muita toimin-
toja. Siinä missä perinteisemmät alakeskukset ovat olleet pitkälti julkisen vallan suunnitte-
lemia, ovat uudemmat moottoriväylien varsilla sijaitsevat toimintojen keskittymät synty-
neet markkinaehtoisemmin. Varsinkin Yhdysvalloissa, mutta kasvavissa määrin myös Eu-
roopassa, kaupunkialueiden reunoille oli 90-luvulle tultaessa alkanut kasvaa kaupunki-
suunnittelun tavoitteisiin huonosti sopivia ja aiemmasta kehityksestä poikkeavia keskuksia. 
Vuonna 1991 Joel Garreau esitti tunnetun kuvauksen näistä alueista kirjassaan Edge city: 
Life on the new frontier. Tällaiset keskukset eivät kuitenkaan yleensä vastaa toimintojen 
monipuolisuudeltaan tai palvelualueeltaan eivätkä varsinkaan kaupunkiympäristöltään pe-
rinteisiä alakeskuksia. Nämä uudet keskittymät ovat tehneet kaupunkiseudun reunoilla si-
jaitsevasta asumisesta entistä houkuttelevampaa ja toisaalta mahdollistaneet kaupunkira-
kenteen leviämisen vielä pidemmälle.  
Amerikkalaista reunakaupungin käsitettä ei kuitenkaan voida sellaisenaan soveltaa euroop-
palaiseen ympäristöön. Euroopassa esikaupungistuminen alkoi myöhemmin ja perinteistä 
kaupunkikeskustaa arvostettiin enemmän ja tämän takia sen asema ei heikentynyt samalla 
tavalla. Toisen maailmansodan jälkeen Euroopassa pyrittiin hallitsemaan esikaupunkien 
kehitystä tavoilla, jollaisia ei Yhdysvalloissa olisi voitu edes kuvitella (Hall 2002:330). 
Paul Krugman (1996 sit. Joutsiniemi 2010:31) on mallintanut reunakaupunkien syntymistä 
antamalla toiminnoille taipumuksia kasautua ja eriytyä ja selvittänyt, minkälaisissa tapauk-
sissa alkaa syntyä uutta reunakaupunkia. Hyvin yksinkertaisilla säännöillä seurauksena on 
reunakaupungin kasautumiskehitys. Saman logiikan voidaan ajatella pätevän sekä Yhdys-
valloissa että Euroopassa, mutta lähtötilanteen takia myös lopputuloksessa on eroja. Eu-
roopassa kaupunkikeskustan asema säilyi historian ansiosta vahvempana. Myös joukkolii-
kenne säilytti asemansa paremmin, koska monet 60- ja 70-luvuilla perinteisen kantakau-
pungin ulkopuolelle rakennetut alakeskukset suunniteltiin yhdessä raskaan raideliikenteen 
kanssa. Malliesimerkkejä tästä ovat Tukholman metro ja Kööpenhaminan lähijuna. Vielä 
laajemmin tätä tehtiin Suur-Pariisissa RER-lähijunajärjestelmän avulla (Hall 2005: 334–
347). Nykyään näyttää kuitenkin siltä, että yritysten näkökulmasta raskaalle raideliiken-
teelle perustuvat esikaupunkikeskukset eivät usein ole pystyneet tarjoamaan yhtä hyviä 





Vaikka uudet toimintojen keskittymät kuten kauppakeskukset ja suuret toimistoalueet 
eroavat monilla tavoin perinteisemmistä alakeskuksista, suuntautuu niihin merkittäviä lii-
kennevirtoja. Morfologisessa näkökulmassa olennaista on keskuksen käsitteleminen noo-
dina kun taas toiminnallisessa näkökulmassa kiinnitetään huomiota keskusten välisiin link-
keihin (Burger & Meijers 2011:1127). Tässä tutkimuksessa monikeskuksisuutta tarkastel-
laan ennen kaikkea toiminnallisesta näkökulmasta, johon on mahdollista päästä kiinni ni-
menomaan liikkumisvirtoja tutkimalla. Funktionaalisesti monikeskuksisesta 
kaupunkialueesta voidaan Vasasen (2013:15) mukaan puhua siinä tapauksessa, jos keskus-
tan ja esikaupungin alakeskusten välillä on kaksisuuntaista liikennettä ja jos liikkumista 
tapahtuu myös alakeskusten välillä. 
 
2.3 Muutokset liikennejärjestelmissä ja ihmisten liikkumisessa 
 
Yleiskuvauksena voidaan sanoa, että ihmisten liikkuminen on muuttunut aiempaa yksilölli-
semmäksi ja hankalammin hahmotettavaksi (Næss 2006; Gutiérrez & García-Palomares 
2006; Ratvio 2012). Osittain tämän voidaan nähdä johtuvan suurkaupunkien kasvusta ja 
monikeskuksisuuskehityksestä, jossa erilaisia toimintojen keskittymiä on sijoittunut uudel-
la tavalla ympäri aiempaa laajempaa kaupunkia. Kyse on myös auton tarjoamista uudenlai-
sista mahdollisuuksista, jossa kaupunkialueen palvelut ja mahdollisuudet avautuvat yksit-
täisen liikkujan näkökulmasta hänen oman asuntonsa ympärille tavalla, joka ei ole riippu-
vainen perinteisestä keskusverkkohierarkiasta (Sieverts 2003:71). Mobiliteetin kasvun 
myötä myös hallinnollisilla rajoilla on aiempaa vähemmän vaikutusta ihmisten päivittäi-
seen liikkumiseen.  
Asuntokuntien rakenteet ovat muuttuneet ja erityisesti yksinasuvien määrä on kasvanut. 
Tämän takia myös erityyppisten kotitalouksien liikkumismahdollisuudet ja -tarpeet ovat 
aiempaa selvemmin eronneet toisistaan. Yhteiskunnan fragmentoituminen on johtanut ti-
lanteeseen, jossa esimerkiksi perheellisten, sinkkujen ja vanhusten liikkumistottumukset 
eroaavat yhä enemmän toisistaan. Erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla elämäntapojen 
kirjo on myös kasvanut. ”Tila-ajan kokemukset ovatkin hyvin heterogeenisiä, mutta kyse ei 
ole vain relativistisista kokemuksista, vaan tila-ajan heterogeenisyys on hyvin todellista” 
(Ylä-Anttila 2010:46). Yksilöt pyrkivät maksimoimaan saavutettavissa olevat alueelliset 
resurssit sosioekonomisten, fyysisten, teknisten, ajallisten ja muiden rajoitteiden tai kus-





struktuurissa ovat mahdollistaneet suurelle liikkuvuudelle perustuvan elämäntavan, joka ei 
aikaisemmin ole ollut mahdollista. Næssin (2007:165) mukaan kasvaneen koulutustason ja 
yhä erikoistuneempien työpaikkojen seurauksena on yhä vähemmän ihmisiä, jotka samaan 
aikaan sekä haluavat että kykenevät asumaan lähellä työpaikkaansa. Nämä asiat ovat osal-
taan vaikeuttaneet joukkoliikenteen järjestämistä.  
Ihmisten liikkumistottumuksia tarkasteltaessa voidaan todeta, että matkat ovat pidentyneet 
ja matkojen alku- ja päätepisteiden määrä on kasvanut. Kasvanutta mobiliteettiä voidaan-
kin pitää sekä nykyisen kaupunkikehityksen syynä että sen edellytyksenä. Aiemmin esi-
kaupungista keskustaan ja sieltä takaisin suuntautuvat matkaketjut ovat monissa tapauksis-
sa muuttuneet päinvastaisiksi. Pääteillä ruuhkia on usein molempiin suuntiin. Toisaalta 
eniten ovat kuitenkin kasvaneet kahden eri esikaupunkialueen väliset matkat (Gutierrez & 
García-Palomares 2006:1).  Kaupunkikeskusta ei ole enää keskeinen osa sellaisten esikau-
punkialueiden asukkaiden arkea, joiden työpaikka ei sijaitse siellä. Myös joukkoliikenteen 
kulkutapaosuus on pitkää aikaväliä katsottaessa laskenut. Nämä asiat kytkeytyvät toisiinsa, 
koska joukkoliikenteen verkosto on usein rakentunut hierarkkisesti perinteisen kaupunki-
keskustan ympärille. Kun väestö ja hieman vähemmissä määrin myös työpaikat, kaupat ja 
vapaa-ajanviettopaikat ovat hajautuneet ympäri kaupunkia, on selvää että myös liikkumi-
nen on muuttunut. Ystävät ja sukulaisetkin asuvat yhä harvemmin aivan kodin välittömässä 
läheisyydessä (Ascher 2004:25). Toisaalta nimenomaan asuinpaikan ja työpaikan välisen 
suhteen voidaan edelleen katsoa muokkaavan kaikkein voimakkaimmin ihmisten päivit-
täistä liikkumista (Kanninen ym. 2010:138). Tämän takia työmatkat määrittävät edelleen 
hyvin merkittäviltä osin liikennejärjestelmän suunnittelua.  
Kehäteiden rakentaminen on ollut hyvin merkittävä tekijä, joka on vaikuttanut ihmisten 
liikkumiseen ja sitä kautta kaupunkien kehitykseen. Kehämäiset moottoriväylät ovat yhdis-
täneet sisääntuloväylät toisiinsa ja luoneet näin verkostomaisen liikennejärjestelmän, joka 
on taannut hyvän saavutettavuuden ympäri kaupunkia (Gutierrez & García-Palomares 
2006; Joutsiniemi 2010). Kehäteiden rakentaminen vaikuttaa kaikkien kaupunkiseudun 
alueiden saavutettavuuteen, mutta se vaikuttaa niihin eri tavalla. Kehätien eri alueiden vä-
lille luomat saavutettavuuserot ovat sitä suurempia, mitä kauempana keskustasta kehätie 
sijaitsee (Gutierrez & Gomez 1999:1). Kehäteiden kaltaista verkostoa on kuitenkin mahdo-
tonta luoda joukkoliikenteelle. Moottoriväylät tarjoavat kaupunkiin sellaisen käyttöliitty-





Joukkoliikenteen nopeat säteittäiset yhteydet yhdistävät monia kaukaisiakin pisteitä toisiin-
sa, mutta tällaisten yhteyksien rakentaminen saattaa jättää hyvin lähekkäiset alueet suhteel-
lisesti katsottuna aiempaa kauemmaksi toisistaan, jolloin pitkät matkat lyhentyvät ja lyhyet 
pidentyvät (kuva 3). Kaupunkialueilla harvassa kulkevat raskaan raideliikenteen linjat ovat 
esimerkki tästä. Raideliikenteen asemien ympäristössä joukkoliikenne pystyy kilpailemaan 
suhteellisen hyvin autoliikenteen kanssa, mutta varsinkaan voimakkaasti kasvaneilla ja 
hajautuneilla kaupunkiseuduilla raideliikenteen verkkoa ei ole mahdollista rakentaa kovin 
tiiviiksi. Saavutettavuuserojen takia kaupunkialue avautuu autoliikenteen ja joukkoliiken-
teen näkökulmista hyvin eri tavoilla (esim. Salonen ym. 2012; Tulikoura & Jäppinen 
2012). Monissa tapauksissa joukkoliikenteen ongelmia voidaankin selittää sillä, että kau-
punkien kehityksen myötä uudenlaiset toimintojen keskittymät ovat sijoittuneet autoliiken-
teen näkökulmasta saavutettavuuden uusiin huippupisteisiin, mutta näitä alueita on ollut 
vaikeaa kytkeä osaksi joukkoliikenteen verkostoa 
 
                           
 Kuva 3. Tunneliefekti (Graham & Marvin 2001) 
 
Liikennejärjestelmän muutoksiin liittyy vahva polkuriippuvuus (Pflieger ym. 2009; Joutsi-
niemi 2009). Polkuriippuvuudella tarkoitetaan ajatusta, että historia ei ainoastaan edellä 
nykytilannetta, vaan sen seurauksena tietyt kehityspolut tulevat hallitseviksi samalla kun 
toisista tulee epätodennäköisiä tai kokonaan mahdottomia (Mäntysalo ym. 2010:29). Lii-





niistä saataisiin hyöty irti ja tämä hidastaa liikennejärjestelmän uudistamista.  Toimivan 
liikennejärjestelmän on pitkällä aikavälillä oltava melko muuttumaton, jotta se voisi ohjata 
kaupunkien kehitystä kestävään suuntaan, mutta sen on myös kyettävä laajentumaan ja 
reagoimaan uusiin kehityskulkuihin (Nielsen 2005:81).  
Yhteenvetona voidaan sanoa, että rakenteeltaan hajautuneen esikaupunkialueen liikenne on 
osittain seurausta kasvavasta liikkumisen yksilöllisyydestä, joka ei perustu muutamien 
keskuspaikkojen väliseen liikkumiseen, vaan yhä kasvavaan määrään matkojen alku- ja 
päätepisteitä. Perinteisen kaupunkikeskustan ohella liikennevirrat ovat hajautuneet useam-
piin keskuksiin. Liikkumissuuntien kasvu ja samanaikainen yksittäisten virtojen ohentumi-
nen ei tarjoa kovin hyviä mahdollisuuksia joukkoliikenteen järjestämiselle. Liikenneverkon 
suunnittelussa on kuitenkin tasapainoteltava rakentamiskustannusten ja liikkumiskustan-
nusten minimoimisen välillä. Liikkujan näkökulmasta olennaista on kuitenkin vain se, mi-
ten eri liikkumismuodot pystyvät täyttämään hänen tarpeensa (Ylä-Anttila 2010:129). Lii-
kennesuunnittelussa täytyy myös tasapainotella sen välillä, missä määrin pyritään ohjaa-
maan ihmisten liikkumista ja missä määrin ihmisten muuttuvat liikkumistottumukset pitäisi 
ottaa suunnittelun lähtökohdaksi.  
Jos joukkoliikenne halutaan pitää kilpailukykyisenä, on vaikeista lähtökohdista huolimatta 
yritettävä panostaa myös poikittaisliikenteeseen. Toisaalta joissain kaupungeissa joukkolii-
kenne on rakentunut vähemmän hierarkkisesti kuin toisissa ja tämän takia niissä ei välttä-
mättä ole yhtä suurta tarvetta puhtaasti poikittaisille linjoille. Esimerkiksi Antero Alun 
(2011:70) mukaan säteittäisyys ei ole joukkoliikennejärjestelmän väistämätön ominaisuus. 
Joukkoliikenneverkosto voi olla myös vähemmän yksinapainen ja hierarkkinen. Muutok-
sessa olevien suurkaupunkien joukkoliikenteen kehittämistä voidaan siis lähestyä ajatuk-
sesta, että joukkoliikenneverkoston yksinapaisuutta pyrittäisiin vähentämään. Esimerkiksi 
Suur-Pariisin alueella on viimeisen 20 vuoden aikana rakennettu useita poikittaisia pikarai-





2.4 Liike ja verkostot kaupunkikehityksen selittäjinä 
 
Pakarinen (2007:27) on esittänyt, että kaupunkialueen kuvaileminen saaristoksi, kollaasiksi 
tai mosaiikiksi ei enää 90-luvun alussa tarjonnut riittäviä välineitä kaupunkimuodon ja 
muutosdynamiikan hahmottamiseen. 2000-luvulla on aiempaa enemmän kiinnitetty huo-
miota ihmisten ja tavaroiden virtoihin, jolloin fyysisen kaupunkirakenteen ohella keskei-
seen asemaan on noussut liike ja eri alueiden kytkeytyminen toisiinsa.  Verkostoja onkin 
2000-luvulla alettu yli tieteenalarajojen käyttää uudenlaisena näkökulmana, jolla vanhat 
tutkimuskohteet voidaan hahmottaa uusilla tavoilla (Barabasi 2002).  Verkosto ei ole vält-
tämättä mikään havaittavissa oleva asia, vaan ennemminkin näkökulma hahmottaa asioita, 
jotka ovat kytkeytyneet toisiinsa. Erilaiset verkostoihin pohjautuvat mallit ovat saavutta-
neet monille tieteenaloilla suurta suosiota ja niitä on ryhdytty soveltamaan myös kaupun-
keihin. Kaupunkisuunnittelussa ja aluetieteessä monet kirjoittajat ovat lähestyneet verkos-
toja hieman erilaisista näkökulmista. Manuel Castellsin (1996) esittämää ajatusta yhteis-
kunnan muuttumisesta kohti verkostomaisia rakenteita voidaan kuitenkin pitää näille kai-
kille yhteisenä viitekehyksenä (Ylä-Anttila 2010:73). 
Vaikeasti hahmotettavan ihmisten liikkeen avulla on ollut mahdollista saada lisää selkeyttä 
rakenteeltaan hajonneisiin suurkaupunkeihin, jotka olivat alkaneet näyttää suorastaan ka-
oottisilta. Verkostojen avulla kaupunkia on mahdollista tarkastella aluekokonaisuuksia, 
noodeina ja linkkeinä sekä niihin kanavoituvina virtoina (Alppi & Ylä-Anttila 2007:10). 
Varhaisen verkostoihin pohjautuvan kuvauksen kaupungeista tehnyt Gabriel Dupuy on 
esittänyt, että kaupunkisuunnittelu pyrkii tosiasiassa ratkaisemaan ennen kaikkea verkos-
tomuotoisia ongelmia. 90- ja 2000-luvuilla verkostoista on tullut tärkeä paradigma myös 
aluetieteessä, maantieteessä ja kaupunkisuunnittelussa (Ylä-Anttila 2010:71). Kaupunkia 
onkin pyritty yhä kasvavissa määrin tarkastelemaan pysyvien alueiden sijaan vuorovaikut-
teisena systeeminä, jossa eri verkostotasot ovat monitahoisessa suhteessa toisiinsa. Hie-
rarkkisen keskusverkoston sijaan kaupunki rakentuu monien päällekkäisten ja lomittaisten 
noodien vaikutusalueista ja noodien välisistä virroista (Alppi & Ylä-Anttila 2007:10).   
Tunnetuiksi verkostokaupunkiteorioiksi ovat nousseet Netzstadt (Franz Oswald ja Peter 
Baccini), Zwischenstad (Thomas Sieverts) ja Network urbanism (Gabriel Dupuy). Näissä 
kaikissa kaupunki nähdään ei-hierarkkisena, moninapaisena ja kompleksisesti verkottunee-
na (Pakarinen 2007:30). Netzdstadt-käsityksessä kaupunki määritellään kaiken kattavana 





kenteeseen. Laajempaa aluetta tarkasteltaessa pienemmän alueen verkostot muuttuvat suu-
remman alueen verkoston noodeksi. Dupuy sen sijaan tarkastelee kaupunkia ennen kaikkea 
yksittäisen toimijan näkökulmasta tutkimalla heidän pyrkimyksiään ja toimintaansa. Du-
puyn sosiotekninen verkostonäkökulma liikkuu insinööritieteiden, kaupunkisuunnittelun ja 
kaupunkimaantieteen välimaastossa ja siinä teknisiä verkostoja katsotaan niiden käyttäjien 
ja yhteiskunnallisten olosuhteiden näkökulmasta. Tarkoituksena on selvittää mitä mahdol-
lisuuksia ja rajoitteita nämä verkostot asettavat ja tarjoavat yksilölle ja yhteiskunnalle (Ylä-
Anttila 2010:73). Suomessa Samuli Alppi ja Kimmo Ylä-Anttila (2007:17) ovat Tamperet-
ta tutkiessaan luoneet oman topomorfologiaksi kutsumansa menetelmän, jossa yhdistellään 
Dupuyn sosioteknistä verkostoanalyysiä ja Netzstadtin verkostonäkökulmaa.  
Verkostoajattelussa kaupunkia katsotaan noodeina ja niiden välisinä virtoina, jotka voivat 
olla ihmisiä, tavaroita tai kommunikaatiota. Tällaisessa näkökulmassa kaupungeissa on 
mahdollista nähdä ”uudenlaisia järjestyksen elementtejä tai logiikoita pelkän rakenteen 
hajoamisen ja epäjärjestyksen sijaan” (Ylä-Anttila 2010:29–30). Tässä tutkimuksessa nä-
kökulma on aineiston takia ihmisten liikkumisvirroissa ja sitä kautta kaupungin toiminnal-
lisessa monikeskuksisuudessa. Ihmisten liikkumisvirtojen tarkastelu tarjoaa mahdollisuu-
den vertailla keskenään erilaisia toimintojen keskittymiä ja toisaalta sen avulla voidaan 













3 Pääkaupunkiseudun kehitys ja nykytilanne  
 
Tässä luvussa käydään läpi pääkaupunkiseudun kehityksen historiaa ja nykytilannetta siltä 
osin kun ne nähdään tutkimusaiheen kannalta olennaiseksi. Lisäksi tarkastellaan myös laa-
jemman Helsingin seudun kehitystä, mutta pääpaino on nimenomaan Helsingin, Espoon, 
Vantaan ja Kauniaisten muodostamassa pääkaupunkiseudussa. Tarkoituksena on tuoda 
esiin niitä pääkaupunkiseudun erityispiirteitä, joiden takia se eroaa edellisessä luvussa esi-
tetystä yleisestä metropolikehityksestä. Yksittäisen kaupungin nykytilaa ja tulevaisuutta 
arvioitaessa on välttämätöntä kiinnittää huomiota sen morfologiseen kehitykseen ja suun-
nittelun historiaan (Ståhle 2008:11). Polkuriippuvuus voidaankin nähdä liikennesuunnitte-
lun tapauksessa hyvin tärkeänä selitysmallina (Pflieger ym. 2009; Joutsniemi 2009).  
Tässä luvussa ei pyritä luomaan kattavaa kokonaiskuvaa pääkaupunkiseudun historiasta tai 
nykytilasta, vaan ainoastaan tuomaan esiin ne asiat, jotka olennaisimmin vaikuttavat ihmis-
ten liikkumiseen ja liikennesuunnittelun mahdollisuuksiin. Ensimmäisessä alaluvussa käsi-
tellään hieman tarkemmin niin sanottua ”modernistista metsäkaupunkivaihetta”, sillä mer-
kittävä osa poikittaisliikenteestä tapahtuu suurelta osin tuona aikana rakennettujen alueiden 
välillä. Lisäksi tuona aikana tehdyt suunnitteluratkaisut ohjaavat ja rajoittavat edelleen 
paljon suunnittelun mahdollisuuksia. Tämän jälkeen kuvataan tarkemmin viime vuosi-
kymmenten kehitystä, johon kuuluvat Helsingin seudun toiminnallisen alueen kasvu eli 
seutuistuminen (Vartiainen & Antikainen 2002:184), kaupunkirakenteen hajoaminen sekä 
Helsingin kehitys eurooppalaiseksi metropoliksi. Lopuksi käydään vielä tarkemmin läpi 
pääkaupunkiseudun tämänhetkistä liikennejärjestelmää ja ihmisten liikkumista. 
Monissa muissa eurooppalaisissa metropoleissa kaupunkikehitys on viime vuosikymmeni-
nä kuitenkin saanut jossain määrin uudenlaisia muotoja. Esimerkiksi Tukholmassa metro-
polialueen tärkeänä tavoitteena on ollut kaupungin ”rakentaminen sisäänpäin” (Ståhle 
2008; Mattsson 2013). Tukholman kaupunkiseudulla Helsinkiä merkittävämpi osa uusista 
asukkaista ja työpaikoista on viimeisen 10 vuoden aikana sijoittunut kantakaupunkiin (Sö-
derström 2014). Næssin (2007:149) mukaan 50-luvulta lähtien jatkunut hajautuminen päät-
tyi 90-luvulla monissa Norjan ja Ruotsin kaupungeissa. Tässä kappaleessa vertaillaankin 
Helsinkiä myös muihin metropolialueisiin ja yritetään tätä kautta tunnistaa, mikä pääkau-





Pääkaupunkiseutua, kuten muitakin metropoleja, voidaan tarkastella yleisten metropoli- ja 
kaupunkikehitykseen liittyvien teorioiden kautta. Toisaalta on myös syytä kiinnittää huo-
miota pääkaupunkiseudun erityispiirteisiin, jotka ovat muovanneet kaupunkialueen raken-
netta ja liikennejärjestelmää. Helsingin metropolialue on osittain vasta kulkemassa kohti 
eurooppalaisen metropolin rakennepiirteitä (Vaattovaara 2011: 20–21). Pääkaupunkiseu-
dun voimakas kasvu alkoi vasta 1800-luvun lopulla ja absoluuttisesti katsottuna suurin 
väestönkasvu on tapahtunut sotien jälkeen. Suomen myöhäinen kaupungistuminen ja muut 
pääkaupunkiseudun erityispiirteet ovat ohjanneet pääkaupunkiseudun ja laajemman Hel-
singin seudun kehitystä joiltain osin monista muista eurooppalaisista metropoleista poik-
keavaan suuntaan.  Pääkaupunkiseutuun ovat siis alkaneet päteä aiempaa paremmin mui-
den metropolialueiden kehityskulkujen säännönmukaisuudet. Toisaalta kaupungin oma 
historia ja siitä seurannut polkuriippuvuus ovat yhä vahvoja tekijöitä, jotka muovaavat sitä, 
minkälaisia muotoja kehitys kohti metropolimaisia rakenteita on pääkaupunkiseudulla saa-
nut. 
Pietari Brahe päätti aikoinaan siirtää Helsingin kaupungin pienehkölle niemelle ja esimer-
kiksi tämä on ollut merkittävästi pääkaupunkiseudun kehitystä ohjannut tekijä.  Kaupungin 
keskusta on jäänyt kolmelta suunnalta veden ympäröimäksi. Tämä on johtanut myös sii-
hen, että keskusta on liikenteellinen pussinperä, johon kuitenkin hakeutuu hyvin paljon 
liikennettä. Tämän ongelman havaitseminen oli 60-luvun autoistumisen jälkeisenä aikana 
olennainen suunnitteluajatteluun vaikuttanut tekijä. Nykyäänkin kaikki joukkoliikenteen 
runkoyhteydet päättyvät keskustaan, eivätkä kulje sen läpi. Tämä on hyvä esimerkki polku-
riippuvuudesta ja siitä, miten aiemmat suunnitteluratkaisut vaikuttavat kaupunki- ja liiken-
nesuunnitteluun hyvin pitkään. 
  
3.1 Tehokkuuden yhteiskunta, lähiöt ja modernistinen liikennesuunnittelu 
 
Vielä sotien jälkeen Helsinki oli perifeerisen maan pieni ja kansainvälisesti melko merki-
tyksetön pääkaupunki, jonka väestöstä hyvin suuri osa asui nykyisen kantakaupungin alu-
eella. Esikaupunkialueet muodostuivat nauhamaisesti rannikolle ja rautateiden varsille. 
Merkittäviä esikaupunkiyhdyskuntia sijaitsi Oulunkylässä, Pakilassa, Malmilla, Reijolassa 
ja Leppävaarassa (Schulman 2000:27). Suomen kaupungistuminen ja Helsingin seudun 
voimakkain kasvu tapahtuivat muuhun Eurooppaan verrattuna myöhään, mutta käyntiin 





la otteella, jossa kasvu suunnattiin ennen kaikkea uusiin lähiöihin. Helsingin omat voima-
varat eivät kuitenkaan riittäneet kaupungin kasvusta johtuvan asuntopulan ratkaisemiseen 
ja 1960-luvulla voimistuneen maaltamuuton takia kaupunki ryhtyi rakennuttamaan uusia 
alueita niin sanotuilla aluerakentamissopimuksilla. Erityisesti 60-luvun jälkeen yhä suu-
rempi osuus Helsingin seudun kasvusta tapahtui Helsingin virallisten rajojen ulkopuolella. 
Johanna Hankonen (1994) on kuvannut laajasti tämän kehityksen lisensiaatintyössään Lä-
hiöt ja Tehokkuuden yhteiskunta. Hankosen mukaan Suomi kaupungistui paradoksaalises-
ti ”lähiöistymällä” eikä urbanisoitunut traditionaalisessa mielessä.  
Kaupungin kasvua pyrittiin hallitsemaan hierarkkisen hajakeskittämisen periaatteella, jossa 
ympäri seutua sijoitettiin alakeskuksia, jotka pystyivät vastaamaan paikallisten asukkaiden 
tarpeisiin. Voimakkain kaupungistuminen tapahtui samaan aikaan modernistisen suunnitte-
lun aikakauden kanssa ja tämän seurauksena suuria kerrostaloalueita, niin sanottuja metsä-
lähiöitä, syntyi ympäri pääkaupunkiseutua. Usein metsälähiöistä puhutaan vain tarkoitetta-
essa varhaisempia lähiöitä kuten Tapiolaa, mutta Ylä-Anttila (2010:31) käyttää metsälähiö 
sanaa myös myöhemmistä kompaktikaupunkilähiöistä, koska kaupungin kokonaisraken-
teen tasolla hierarkkinen hajakeskittäminen toimi samalla tavalla. Lähiöt sijaitsevat tyypil-
lisesti kohtuullisen kaukana keskustasta ja irrallaan toisistaan. Rakennukset ovat suhteelli-
sen korkeita ja pienessä mittakaavassa tehokkaasti sijoiteltuja, mutta laajempien alueiden 
tehokkuuslukuja tarkasteltaessa tehokkuudet saattavat jäädä kohtuullisen alhaisiksi. Voi-
makkaan lähiörakentamisen seurauksena pääkaupunkiseudun asuntokanta on nykyäänkin 
kansainvälisesti katsottuna kerrostalovaltainen (Schulman 2000:21). Martinlaakson radan 
varteen rakennetut lähiöt on rakennettu radan ympärille helminauhana, mutta esimerkiksi 
Itä-Helsingissä metro tuli osaksi kaupunkirakennetta vasta lähiöiden rakentamisen jälkeen 
ja erityisesti Espoossa lähiöalueet jäivät pääsääntöisesti bussiliikenteen varaan. Esimerkik-
si Tukholmaan verrattuna pääkaupunkiseudun tehokasta lähiörakentamista ei integroitu 
samalla tavalla yhteen joukkoliikennejärjestelmän laajentamisen kanssa. 
Lähiörakentamisen aikakaudella autoistuminen toi uuden kilpailijan kaupunkitilan käytöl-
le. Sotien jälkeisinä vuosina raitiovaunut toimivat Helsingin joukkoliikenteen selkärankana 
ja järjestelmän laajentamista esikaupunkeihin suunniteltiin, mutta 60-luvulla ne alettiin 
nähdä hitaana ja vanhentuneena kulkumuotona verrattuna yksilölliseen ja joustavaan au-
toon ja joukkoliikennettä pyrittiin kehittämään lähinnä raskaan raideliikenteen avulla (Alku 
2007:31).   Leo Kososen (2013) arvion mukaan tehokkaan lähiörakentamisen aikakaudella 





sääntöisesti tässä ei onnistuttu. Puumainen tieverkko ei tarjoa kovin hyviä mahdollisuuksia 
edes laadukkaan bussiliikenteen järjestämiselle.  
Liikennesuunnittelun osalta Helsingin voidaan nähdä seurailleen yleiseurooppalaista kehi-
tystä, usein hieman siitä jäljessä. 60-luvulla Helsingissä päätettiin monien muiden euroop-
palaisten suurkaupunkien tapaan karsia raitiovaunuliikennettä ja raivata näin kaduille lisä-
tilaa autoille. Selkeimpänä esimerkkinä modernistisesta liikennesuunnittelusta voidaan 
pitää niin sanottuna Smith-Polvisen vuoden 1969 liikennesuunnitelmaa (Alku 2006). Vaik-
ka se ei esimerkiksi laajan metroverkkonsa osalta toteutunut, on pääkaupunkiseudun pää-
tieverkko keskustan ulkopuolella nykyään pääosin suunnitelman kaltainen (Joutsiniemi 
2006:145). Smith-Polvisen liikennesuunnitelma kuvaakin hyvin tuon aikakauden suunnit-
telua, jossa liikennesuunnittelu oli täysin irrotettu maankäytön suunnittelusta. Eri liikku-
mismuodot tuli erottaa selkeästi toisistaan. Tämä tuki auton käyttöä ja teki joukkoliiken-
teen käytöstä usein vaivalloista ja epämiellyttävää. Suomessakin omaksuttiin ajatus kau-
pungin jakamisesta erillisiin jalankulku- ja autoväyliin, parhaina esimerkkeinä Pasila ja 
Merihaka. Eri tasoon rakennettava metroliikenne sai kannatusta juuri sen takia, että se ei 
kilpaillut tilasta yksityisautojen kanssa (Herranen 1988; Hankonen 1994; Alku 2006).  
Monista lähiöistä kuten esimerkiksi Kontulasta, Kannelmäestä ja Tikkurilasta on raskaan 
raideliikenteen myötä hyvät joukkoliikenneyhteydet keskustaan. Kuitenkin raidesormien 
välinen liikkuminen on joukkoliikenteellä selkeästi vaikeampaa. Esimerkiksi Reino Cast-
renin johtaman metrokomitean mietinnössä kehäsuuntaisten väylien merkitys joukkoliiken-
teelle todettiin vähäiseksi, mutta yksityisautojen näkökulmasta ne katsottiin tärkeiksi 
(Hankonen 1994:349). Lähiörakentamisen aikakaudella poikittaisia joukkoliikenneyhteyk-
siä ei käytännössä ollut (Herranen 1988:212). Niille ei edes ollut merkittävää tarvetta, sillä 
ihmisten liikkuminen suuntautui hyvin suurilta osin omalta asuinalueelta kohti keskustaa. 
Lähiöiden rakentamisen aikakaudella ne pystyivät tarjoamaan sen aikakauden asukkaille 
palvelut nykyistä paremmin, mutta nyt vuosikymmeniä myöhemmin tarpeet ovat muuttu-
neet ja tämä takia varsinkin pienempien lähiöiden palvelutarjonta on suhteellisesti katsot-
tuna aiempaa heikompi. Palvelut ovat kaupan uudenlaisen sijoittumislogiikan myötä sijoit-
tuneet yhä useammin suurten kauppakeskuksien yhteyteen. 70-luvulla myös kasvussa ol-
leeseen autoliikenteeseen reagoineet kauppiaat alkoivat rakentaa uudenlaisia yksityisautoi-
lulle perustuvia automarketteja. Tämä vaikeutti myös hierarkkisen alakeskusjärjestelmän 





ympärille jäi tilaa pysäköintiin. Liikennetekniikan, logistiikan ja kylmäsäilytystekniikan 
kehitys mahdollisti itsepalvelumyymälät ja suuret kertaostokset (Hankonen 1994:237). 
Kaupan yksiköiden koon kasvu ja uusien saavutettavuuden huippupisteiden etsintä ei siis 
ole pelkästään viimeisten vuosikymmenten trendi, vaan kehitys lähti käyntiin jo lähiöra-
kentamisen aikakaudella. 
 
3.2 Pääkaupunkiseudun metropolisaatio  
 
Kuten muiden alueiden kehitykseen, myös Helsingin metropolialueen kehitykseen ovat 
vaikuttaneet voimat, joihin kaupunkisuunnittelu ja paikallinen hallinto voivat vaikuttaa 
hyvin rajallisesti. Ne voivat ainoastaan ohjata kehitystä vaikuttamalla siihen, minkälaisia 
ilmenemismuotoja nämä voimat paikallisella ja seudullisella tasolla saavat. Kansainvälisen 
talouden kehitys sekä tiettyjen toimialojen nousu ja toisten lasku ovat kohdelleet kaupun-
kialueita eri tavoilla. Helsingin seutu voidaan kuitenkin laskea voittajien joukkoon. Helsin-
gin seudulla onkin 80-luvulta lähtien ollut nähtävissä uudenlainen metropolisaation vaihe 
(Schulman 2000:102). Länsi-Euroopan perifeerisen maan kansainvälisesti melko merkityk-
settömästä pääkaupungista on tullut erityisesti ICT:n nousun myötä voimakkaasti kasvava 
metropolialue, joka lasketaan nykyään osaksi eurooppalaisten metropolien verkostoa 
(Schulman 2003). Helsinki on kuitenkin vasta muutamien viime vuosikymmenten aikana 
kasvanut metropoliluokkaan ja kytkeytynyt samaan aikaan tiivisti kansainväliseen talou-
teen. Nämä laajat globalisaatioon ja talouteen liittyvät muutokset ovat vaikuttaneet yritys-
ten ja ihmisten käyttäytymiseen sekä sijaintipreferensseihin. Tällä taas on ollut vaikutuksia 
kaupungin fyysiseen ja toiminnalliseen rakenteeseen.  
Nyt 2000-luvulla moottoriväylien verkosto on luonut pääkaupunkiseudulle uusia saavutet-
tavuuden huippupisteitä ja laajalle levinnyt asutus on vähentänyt kaupunkikeskustan sekä 
perinteisten alakeskusten suhteellista vetovoimaa. Tämä on myös vähentänyt kunnallisen 
kaavoitusmonopolin merkitystä ja luonut useiden kuntien kilpailutilanteen (Joutsiniemi 
2006). Väitöskirjassaan Joutsiniemi (2010) korostaa Kehä II:n esimerkin avulla suurten 
tiehankkeiden vaikutuksia saavutettavuuteen, ihmisten liikkumiseen ja maankäyttöön. Pää-
kaupunkiseudun tapauksessa voidaankin sanoa, että kehäteiden vaikutus kaupunkialueen 





Vaikka kuntien keskinäiset ristiriidat ovat vaikeuttaneet Helsingin seudun suunnittelua 
koko sotien jälkeisen ajan (Schulman 2000:79), on varsinkin viimeisten vuosikymmenten 
aikana tapahtunut Helsingin vaikutusalueen laajeneminen vaikeuttanut tilannetta entises-
tään. Kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden edellytyksinä voidaan pitää kuntalaisten arjen 
toimivuutta, palveluiden saavutettavuutta ja laadukasta elinympäristöä.  Näiden tavoittei-
den toteutumiseksi tulisi kuntien kuitenkin toimia maankäytön, asumisen, liikenteen ja 
palveluiden järjestämisessä ikään kuin kuntarajoja ei olisi (Mäntysalo ym. 2010:3). Esi-
merkiksi Tukholman seudulla koko läänin joukkoliikenteestä vastaava Storstockholms 
lokaltrafik perustettiin jo 1960-luvun puolivälissä (Hall 2002:230) ja nykyään seudullista 
maankäyttöä ja liikennesuunnittelua ohjataan kuntarajat ylittävällä sitovalla suunnitelmalla 
(RUFS 2010). Nimenomaan liikenteen ja maankäytön suunnittelu ja näiden yhteensovitta-
minen on nostettu kuntaliitostarpeen tärkeimmäksi syyksi Suomen suurilla kaupunkiseu-
duilla (esim. Soininvaara 2010). Kaupunkiseudun toiminnallisista rajoista riippumattomat 
kuntarajat on nähty keskeiseksi esteeksi, joka hankaloittaa liikenteen ja maankäytön yh-
teensovittamista. 
 
Modernistisen suunnittelun moninaisen kritiikin (esim. Portugali 1999:32) jälkeen ajatus 
kaupunkirakenteen eheyttämisestä on noussut kaupunkisuunnittelua ohjaavaksi keskeiseksi 
periaatteeksi. Silti esimerkiksi Ylä-Anttila (2010:38) katsoo metsälähiöaikakauden suunnit-
teluperiaatteiden jääneen ohjeistuksiksi, tai ainakin rutiiniksi muodostuneiksi käytännöiksi. 
Helsinki on Euroopan ympäristöviraston tutkimuksessa nostettu esimerkiksi ongelmallises-
ta kaupunkirakenteen hajoamisesta (EEA 2006). Helsingin seudun taloudellinen menestys 
ja väestönkasvu ovat siis ilmenneet huonosti kaupunkisuunnittelun tavoitteisiin sopivana 
pientalorakentamisena pääkaupunkiseudun reuna-alueilla ja ennen kaikkea pääkaupunki-
seudun ulkopuolella kehyskunnissa. Vuosien 1985–2010 välillä Helsingin seudun väestön-
kasvu oli selvästi nopeinta kehyskuntien alueella, jonne syntyi paljon uusia autoriippuvai-
sia alueita (Ristimäki ym. 2013:135). 
Monilla kaupunkiseuduilla kaupunkirakenteen hajoamista on tapahtunut vaikka väestönke-
hitys on ollut negatiivista. Helsingin seudun erityisen voimakasta kaupunkirakenteen ha-
joamista voidaankin osittain selittää sillä, että väestömäärä on kasvanut voimakkaasti. Mar-
tens (2006:108) on laajassa vertailussaan nostanut Helsingin seudun parhaiten reunakau-
punkien kehitystä kuvaavaksi esimerkiksi. Tämän voidaan katsoa liittyvän metsälähiöiden 
aikakaudella tehtyihin suunnitteluratkaisuihin, myöhäiseen kaupungistumiseen ja kaupun-





Helsinkiä kuitenkin sormimallisesti rakentuneeksi. Yhdyskuntarakenne on kasvanut ensisi-
jaisesti tärkeimpien liikenneväylien ympärille ja niiden varsia pitkin se on ulottunut kau-
emmaksi kuin muualla kaupunkialueella (Alku 2011:71). Kaupunkirakenne on toisaalta 
levinnyt hyvin selkeästi myös näiden sormien väliin, joten sormimalli on hyvin vajavainen 
keino jäsentää pääkaupunkiseudun yhdyskuntarakennetta. Nopeasti kehittyvä pääkaupun-
kiseutu on kuitenkin jatkuvassa muutoksessa ja Joutsiniemen (2010:244) mukaan hierark-
kiseen keskusrakenteeseen perustuva kaupunkirakenne on purkautunut ja muuttunut pik-
kuhiljaa joksikin muuksi. Tulevaisuudessa Helsingin vanhojen satama-alueiden ja Keski-
Pasilan rakentaminen sekä mahdollinen kantakaupungin laajentaminen (KSV 2013) kas-
vattavat kantakaupunkia ja vahvistavat sen suhteellista asemaa, mutta samaan aikaan suu-
rin osa kaupunkiseudun kasvusta tapahtunee selkeästi kantakaupungin ulkopuolella.  
Helsingin seudulla ei monien keskieurooppalaisten kaupunkiseutujen tapaan ole merkittä-
vää historiallisten pikkukaupunkien verkostoa. Suurten kaupunkien toiminnallisten aluei-
den laajentumisen myötä myös Helsinkiä on mahdollista tarkastella osana laajempaa Etelä-
Suomen kaupunkiverkostoa, joka ulottuu suurkehityskäytävien kautta Turkuun, Tampe-
reelle ja Lahteen (Moisio & Vasanen 2008:29). Helsingin seudun monikeskuksisuutta kat-
sottaessa on luontevaa ottaa mukaan kehyskuntien alakeskukset. Urban Zone -projektissa 
seudun uloimmiksi keskuksiksi on katsottu Lohja, Riihimäki ja Porvoo (Ristimäki ym. 
2013). Tässä tutkimuksessa tarkastellaan kuitenkin pääkaupunkiseudun sisäistä monikes-
kuksisuutta. Pääkaupunkiseudun sisäistä monikeskuksisuutta on pyritty hahmottelemaan 
myös Urban zone-projektissa (Ristimäki ym. 2011), jossa alakeskukset rajattiin joukkolii-
kenteen palvelutason ja kaupan sekä asukas- ja työpaikkamäärän perusteella. Tällä tarkas-
telulla pääkaupunkiseudulta erottuu 11 alakeskusta (kuva 7). Lähelle alakeskuksen asemaa 
pääsevät myös esimerkiksi Kontula, Korso, Koivukylä sekä Kivenlahti-Soukka.  
Hierarkkisen alakeskusjärjestelmän takia monikeskuksisuus ei missään nimessä ole uusi 
näkökulma pääkaupunkiseudun tarkasteluun. Jossain määrin uudenlaisesta metropolisaa-
tioon liittyvästä näkökulmasta voidaan kuitenkin puhua kun monikeskuksisuudella tarkoi-
tetaan erityyppisten toimintojen tiivistymiä ei-hierarkkisessa verkostossa. Tämän ajatuk-
seen voidaan ajatella kytkeytyvän modernistisen metsäkaupunkivaiheen päätökseen. Uu-
den metropolisaatiokehityksen myötä kaupunkialueen kehitys alkoi irtaantua vanhasta ra-
kenteesta ja uudet merkittävimmät työpaikkakeskittymät ja kaupan alueet ovat 90-luvulta 
lähtien sijoittuneet erityisesti kehäteiden lähistölle. Kehittyneen liikennejärjestelmien myö-





saavutettavuus laajemmalla, jopa seudullisella tasolla, ja tämän vuoksi työpaikkakeskitty-
mät ovat voineet sijoittua pahasti paikallista saavutettavuutta haittaavien moottoriväylien 
läheisyyteen.  
Parhaita esimerkkejä tästä ovat Keilaniemen ja Aviapoliksen työpaikkakeskittymät, jotka 
ovat sijoittuneet suhteellisen irralleen aiemmasta rakenteesta. Lentokenttä ja Otaniemen 
teknillinen korkeakoulu ympäristöineen on nostettu merkittäviksi alueiksi, joiden kasvu on 
vaikuttanut koko pääkaupunkiseudun kehitykseen (Joutsiniemi 2010:288).  Aviapolis ja 
Keilaniemi ovat siis selvästi alakeskuksista eroavia toimintojen keskittymiä, mutta niillä on 
kuitenkin seudullisesti suuri vetovoima ja niillä on suuri vaikutus koko pääkaupunkiseudun 
kehitykseen. Siinä missä pääkaupunkiseudun alakeskusten yhteenlaskettu työpaikkamäärä 
on vuosien 1990–2010 välillä kasvanut vain hieman, on työpaikkakeskittymien kokonais-
työpaikkamäärä lähes kaksinkertaistunut (kuva 4). Nämä alueet kuvastavat kehitystä, jossa 
hierarkkisen alakeskusjärjestelmän purkautuminen ei ole tarkoittanut pelkästään hajautu-
mista, vaan myös uudenlaisten toimintojen keskittymien syntyä. Nämä alueet on tunnistet-
tu myös SYKE:n Urban zone -projektissa, mutta ne eivät kuitenkaan täyttäneet alakeskuk-
sen kriteereitä (Ristimäki ym. 2011:22).   
Kuva 4. Työpaikkamäärien kehitys Urban zone -pienalueittain pääkaupunkiseudun ydinalueella 





Erityisesti Suomessa uudenlaisen monikeskuksisuuden selittäjäksi on nostettu kaupan si-
jaintilogiikan muutokset (Alppi & Ylä-Anttila 2007:21). Borsdof (2004b:140) pitää pää-
kaupunkiseutua esimerkkinä kaupunkialueesta, jossa kaupan keskittymät ovat sijoittuneet 
nimenomaan moottoriväylien risteyksiin. Suuret kaupan yksiköt ovat merkittävästi moni-
keskuksisuuteen vaikuttavia noodeja, jotka keräävät asiakasvirtoja laajoilta alueilta. Sekä 
kaupan että työpaikkojen keskittymät kuitenkin eroavat perinteisistä alakeskuksista siinä, 
että ne eivät välttämättä ole niiden välittömän ympäristön näkökulmasta tärkeitä toiminto-
jen keskittymiä, mutta ne keräävät suuria ihmisvirtoja kauempaa. Tämän takia tilaa vievä 
liikenneinfrastruktuuri näyttäytyy markkinaorientoituneiden keskittymien tapauksessa 
miellyttävää jalankulkuympäristöä ja kaupunkitilaa tärkeämpänä asiana, mikä taas sotii 
monia yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun tavoitteita vastaan. Pääkaupunkiseudun moni-
keskuksisuutta onkin hyödyllistä tarkastella väestökeskittymien, monipuolisten alakeskus-
ten, yksipuolisten työpaikkakeskittymien ja kaupan keskittymien kokonaisuutena (kuva 5). 
Kuva 5. Monikeskuksisuus pääkaupunkiseudulla (Tekijän yhdistelmä SYKE:n eri projektien aineis-






3.3 Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmä 
 
Tällä hetkellä pääkaupunkiseudun joukkoliikenteen säteittäinen runkoverkko muodostuu 
kolmesta junaradasta ja yhdestä metrolinjasta, joiden yhteispituus on noin 102 kilometriä.  
Juna- ja metroratojen katveeseen jääviä esikaupunkialueita palvellaan erityisesti asemia 
syöttävällä bussiliikenteellä sekä tärkeimpiä moottoriväyliä, kuten esimerkiksi Länsiväylää 
ja Lahdenväylää pitkin kulkevilla bussilinjoilla (kuva 6).  HSL:n (Helsingin seudun liiken-
ne) erilaisia bussilinjoja on kuitenkin kokonaisuudessaan yli 600 ja matkustajia yhteensä 
noin puoli miljoonaa (Moilanen 2012:111–112). Joukkoliikennejärjestelmän ansiosta kes-
kustan saavutettavuus on hyvä. Sinne pääsee kaikilla joukkoliikenteen kulkumuodoilla, ja 
lisäksi verrattain laaja raitiovaunuverkosto palvelee keskustan sisäisillä matkoilla. Myös 
saman raidelinjan varrella sijaitsevien alueiden välinen saavutettavuus on hyvä. Moottori-
väylien varsilla bussiliikenteen palvelutaso on hyvä, koska niissä yhdistyvät hyvin monien 
esikaupunkialueiden bussilinjat. Saavuttaessa moottoriväyliltä asuinalueille bussilinjat kui-
tenkin haarautuvat moniin eri päätepisteisiin eli asuinalueilla bussiliikenteen palvelutaso 
on pääsääntöisesti moottoriväylien varsia heikompi (kuva 6).  
 





Yksityisautoilun pohjalta tehty moottoriväylien verkosto ei siis tarjoa kovin hyvää pohjaa 
edes busseilla järjestettävälle joukkoliikenteelle. Joukkoliikenteellä liikkumisen näkökul-
masta parhaat mahdollisuudet liikkua eri suuntiin sijoittuvat raskaan raideliikenteen asemi-
en ja suurten teiden risteyksiin (Tulikoura & Jäppinen 2012:17). Toisaalta suurten väylien 
risteyskohdat ovat jalankulkijan näkökulmasta hankalia liikkumisympäristöjä, eivätkä mat-
kojen päätepisteet pääsääntöisesti sijaitse aivan bussipysäkin välittömässä läheisyydessä. 
Säteittäisen runkoverkon ulkopuoliset yhteydet ovat kuitenkin vaihtelevalla tasolla.  Yksit-
täisiä poikittaisia ja diagonaalisia yhteyksiä on varsinkin ruuhka-aikaan, mutta linjasto on 
kuitenkin epäselvä ja vaikeasti hahmotettava. Laadukkaita poikittaisyhteyksiä on vähän. 
Pääkaupunkiseudun joukkoliikennejärjestelmä rakentuu siis hyvin selkeästi säteittäisen 
linjaston varaan. Helsingin keskustan historiallisesti vahvan aseman takia tämä on luonnol-
lista, mutta viime vuosikymmenten kehityksen myötä joukkoliikenteen poikittaislinjojen 
tarve on kasvanut. Vuonna 2006 liikennöinnin aloittanut Jokeri-linja on tällä hetkellä ainoa 
pääkaupunkiseudun poikittaislinja, jonka voidaan nähdä täyttävän laadukkaan runkobussi-
linjan kriteerit. Bussi-Jokerin vuoroväli on ruuhka-aikoina hyvin tiheä, mutta busseilla on 
ollut taipumuksena ketjuuntua ja tämän takia linja alkaa olla kapasiteettinsa ylärajoilla. 
Linjaa suunniteltiin jo 1990-luvun alusta lähtien pikaraitiotienä, mutta sen liikennöinti on 
hoidettu tähän asti busseilla. Vuonna 2009 valmistui Raide-Jokerin alustava yleissuunni-
telma (WSP) ja Raide-Jokeri on otettu huomioon tärkeimmissä pääkaupunkiseudun suun-
nittelua ohjaavissa visioissa (HSL 2011a; KSV 2013), mutta Raide-Jokerin rakentamisesta 
ei kuitenkaan ole vielä tehty sitovia päätöksiä. 
Poikittaisliikenteen kehittäminen on nostettu tärkeäksi tavoitteeksi monissa Helsingin seu-
dun visioissa (esim. HSL 2011b; KSV 2013), mutta näkyviä muutoksia poikittaisliikenteen 
parantamiseksi on vielä tehty vähän. Lähitulevaisuudessa valmistuva kehärata muuttaa 
tilannetta merkittävästi. Se kytkee Itä- ja Länsi-Vantaan toisiinsa ja vahvistaa hyvin paljon 
Vantaan poikittaisyhteyksiä. Esikaupunkialueella rakennettavaa poikittaista junarataa voi-
daan pitää hyvin merkittävänä uudistuksena. Esimerkiksi Tukholmassa ei laajasta raidelii-
kenteen verkostostaan huolimatta ole poikittaisia raskaan raideliikenteen yhteyksiä (Koso-
nen 2014). Nykyisen Jokerilinjan ohella tulevaisuudessa tärkeiksi poikittaisliikenteen run-
kolinjoiksi on suunniteltu Vuosaaresta Myyrmäkeen kulkevaa Jokeri 2:ta ja Viikistä Ota-
niemeen kulkevaa Tiederatikkaa. Pidemmällä aikavälillä pääkaupunkiseudulle on 





(HSL 2011b). Osa uusista runkobussilinjoista kulkisi säteittäisesti, mutta monet olisivat 
pääkaupunkiseudun alakeskuksia yhdistäviä poikittaislinjoja (kuva 7).  
Kuva 7. Vuoden 2030 suunniteltu joukkoliikenteen runkoverkko pääkaupunkiseudulla (HSL 2011a) 
 
Autotiet sen sijaan kattavat koko pääkaupunkiseudun. Pääväyliä on Helsingin seudulla yli 
500 kilometriä, muita teitä 3000 kilometriä ja katuja noin 6000 kilometriä (Moilanen 2012: 
109). Erittäin merkittävässä asemassa ovat kehätiet, jotka mahdollistavat siirtymisen väy-
lältä toiselle. Näin kehäteiden ja joukkoliikenteen ominaispiirteiden takia eri alueiden väli-
set saavutettavuuserot autolla ja joukkoliikenteellä korostuvat erityisesti esikaupunkialueil-
la (Tulikoura & Jäppinen 2012; Salonen ym. 2012). Kun seutu on kasvanut pitkälle kes-
kustasta, pääväylien suunnassa toimiva joukkoliikenne ei enää kykene palvelemaan pää-
väylien väliin jääviä alueita. Lyhyillä välimatkoilla matka on mahdollista tehdä keskustan 
kautta, mutta pitemmillä välimatkoilla liikkuminen muuttuu liian hankalaksi. Lisäksi mer-
kittävä osa poikittaisista matkoista sisältää liikennevälineen vaihdon (Alku 2011:71). Poi-






3.4 Aiempi tutkimus ihmisten liikkumisesta pääkaupunkiseudulla 
 
Helsingin seudulla liikennettä, ihmisten liikkumista ja saavutettavuutta on tutkittu paljon 
erilaisista näkökulmista. Helsingin yliopiston maantieteen osastolla saavutettavuuteen liit-
tyviä asioita on tutkittu viime vuosina Metropaccess-hankkeessa (esim. Salonen ym. 2012). 
Viime vuosina pääkaupunkiseudulla onkin tehty paljon nimenomaan paikkatietopohjaista 
tutkimusta saavutettavuudesta (esim. Joutsiniemi 2010; Tulikoura & Jäppinen 2012). 
SYKE:n Urban zone -projektissa pääkaupunkiseutu ja muutkin Suomen kaupungit on jao-
teltu liikkumisvyöhykkeisiin joukkoliikennetarjonnan perusteella (Ristimäki ym. 2011; 
Ristimäki ym. 2013). Helsingin seudulla HSL ja sen edeltäjä YTV (Pääkaupunkiseudun 
yhteistyövaltuuskunta) on jo pitkään tutkinut ihmisten liikkumista laajojen matkapäiväkir-
ja-aineistojen avulla. Viimeisin tutkimus tehtiin vuonna 2012 (HSL 2013). Varsinkin van-
hempia aineistoja on hyödynnetty tutkimuksessa useilla eri tavoilla. Esimerkiksi Ratvio 
(2012) on hyödyntänyt aineistoa väitöskirjassaan, jossa tutkittiin ennen kaikkea elämäntyy-
lin ja arkiliikkumisen välisiä kytkentöjä. Urban zone -projektissa liikkumisvyöhykkeille on 
laskettu kulkutapaosuuksia ja liikennesuoritteita matkapäiväkirja-aineiston avulla (Risti-
mäki ym. 2013). HSL:n aineiston pohjalta on myös tehty yksinkertaisia vertailuja kulkuta-
paosuuksista säteittäisillä ja poikittaisilla matkoilla (HSL 2010b:11; HSL 2011b:16). Poi-
kittaisten ja säteittäisten matkojen eroista ei kuitenkaan ole tehty kovin kattavaa vertailua. 
60-luvun jälkeen kaupunkirakenteen laajeneminen, välimatkojen pidentyminen ja autois-
tuminen tarkoittivat, että autolla tehtyjen matkojen määrä kasvoi pääkaupunkiseudulla 
voimakkaasti. Vuosien 1965-2012 välillä autolla tehtyjen matkojen määrä noin nelinker-
taistui, mutta joukkoliikenteellä tehtyjen matkojen määrä kasvoi vain reilulla neljänneksel-
lä (HSL 2013:5). Yksityisautoilun yleistymisen seurauksina joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus laski 60-luvulta lähtien nopeasti ja lasku on jatkunut sen jälkeenkin aina vuoteen 
2008 asti. Kuitenkin tuoreimman vuoden 2012 liikkumista kuvaavan tutkimuksen perus-





Kuva 8.  Joukkoliikennematkojen osuus pääkaupunkiseudun moottoriajoneuvoilla tehdyistä mat-
koista (HSL 2013).  
 
Viimeisten parin vuosikymmenen aikana esikaupunkialueilta keskustaan suuntautuvien 
matkojen määrä ei kuitenkaan ole enää voimakkaasti kasvanut, vaan ennen kaikkea on 
kasvanut esikaupunkialueen sisäinen liikenne (kuva 9). Keskimäärin Helsingin seudun 
asukkaat tekevät päivän aikana 3,4 matkaa. 50 vuoden aikavälillä työmatkojen osuus kai-
kista matkoista on vähentynyt kun taas vapaa-ajan matkojen määrä on kasvanut melko 
voimakkaasti (HSL 2013:8). Erityisesti vapaa-ajan-matkoissa joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus laski pitkään voimakkaasti. Toisaalta työmatkoissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus 







Kuva 9. Moottoriajoneuvolla tehtyjen matkojen määrät ja joukkoliikenteen kulkutapaosuudet 1988 







4 Näkökulmat, aineistot, menetelmät ja tutkimuskysymykset 
 
”Kaupunkiseudun muutosta ei ole mahdollista ymmärtää intuitiivisesti ilman monipuolista 
datavarantoa, mutta myöskään pelkkä data ilman kokoavaa teoreettista näkemystä ei tuota 
lisäarvoa” (Alppi & Ylä-Anttila 2007). 
  
4.1 Tutkimuksen näkökulmat 
 
 
Tämän tutkimuksen tieteenfilosofisena taustana on kriittinen realismi. Keskeisiä näkökul-
mia ovat aktiviteettikeskeinen näkökulma ihmisten liikkumiseen ja verkostonäkökulma 
kaupunkiin. Tässä alaluvussa avataan näitä kolmea ajattelutapaa ja niiden kytkeytymistä 
tähän tutkimukseen.  
Kriittinen realismi 
 
Paljon ihmisten liikkumista tutkinut Petter Næss on nimennyt tieteenfilosofiseksi taustak-
seen kriittisen realismin. Kriittisessä realismissa on luontevaa tarkastella kaupunkiraken-
teen vaikutuksia ihmisten liikkumiseen tavalla, joka ei kuitenkin ole universaali tai deter-
ministinen (Næss & Jenssen 2002). Selkeästi sekä positivismista että postmoderneista aja-
tuksista eroavana ajattelumallina kriittisessä realismissa hylätään ”keittokirjamaiset” meto-
diohjeet, joiden noudattamisella tutkimuksen tekijä saattaa kuvitella tekevänsä tieteellistä 
tutkimusta ilman todellista ymmärrystä tutkimuskohteestaan (Sayer 1998:19).  
Tapa, jolla rajaamme ja artikuloimme tutkimuskysymyksemme, on riippuvainen ihmisten 
liikkumisesta, liikennejärjestelmästä ja kaupungin rakenteesta, mutta myös empiiristen 
tulosten tulkinta on riippuvaista teoreettisesti tietoisista lähtöolettamuksista (Næss & Jens-
sen 2002:296). Vaikka tämän tutkimuksen tavoitteena on tutkia poikittaismatkojen erityis-
piirteitä, ei ole syytä ajatella, että poikittaismatkat eroaisivat perustavanlaatuisesti muista 
kaupunkialueen sisällä tehtävistä matkoista. Ihmisten liikkumiseen vaikuttavat aina poten-
tiaalisten matkojen päätepisteiden houkuttelevuus ja toisaalta se vaiva, mikä pisteisiin pää-
semisestä aiheutuu (Næss 2006:17). Tämä pätee luonnollisesti myös poikittaismatkoihin. 
Ihmisten liikkumista tarkasteltaessa toiset matkat ovat esikaupungin ja keskustan välisiä ja 
osa esikaupungin välisistä matkoista on selkeästi liikenteen pääväylien ja joukkoliikenteen 
runkolinjojen suuntaisia. Toiset matkat eivät ole tämän suuntaisia ja niitä voidaan tässä 





kaupunkialueen sisällä voida antaa yksiselitteistä määritelmää, voidaan kaupunkirakenteen 
ja liikennejärjestelmän pohjalta nostaa tietyt matkat toisia enemmän poikittaisiksi suhtees-
sa kaupunkirakenteeseen ja liikennejärjestelmään.  
Poikittaismatkoista puhuminen tuottaa kuitenkin helposti ajatuksen, että poikittaismatkat 
olisivat jotenkin luonteeltaan muista matkoista erityisiä ja esimerkiksi liikennesuunnitte-
lussa tämä saattaa ohjata luomaan säteittäisten yhteyksien ohella puhtaasti poikittaisia yh-
teyksiä, vaikka näiden välimuodotkin voisivat joissain tapauksissa olla tarpeellisia. Tässä 
tutkimuksessa tunnistetaan, että suhteessa kaupunkirakenteeseen ja liikennejärjestelmään 
on olemassa sellainen matkatyyppi kuin poikittaismatkat, mutta myös myönnetään, että 
poikittaismatkoista puhuminen saattaa tuottaa suunnitteluun vaikuttavan harhan siitä, että 
poikittaismatkat eroavat perustavanlaatuisesti muista matkoista.  
Kriittisessä realismissa puolustetaan kausaalisten selitysten mahdollisuutta, mutta tämän 
toteaminen ei tarkoita, että ilmiöille olisi vain yksikäsitteiset syynsä. Kriittisessä realismis-
sa korostetaan sosiaalisen elämän monimutkaisuutta ja moninaisia takaisinkytkentöjä, jois-
sa syitä ei ole helppoa selvittää (Næss & Jenssen 2002: 296). Kun maankäytön, liikennejär-
jestelmän ja ihmisten liikkumisen välisiä kytkentöjä pyritään selvittämään ihmisten liik-
kumista kuvaavan aineiston perusteella, voidaan nimenomaan kriittistä realismia pitää he-
delmällisenä tulokulmana. Vaikka jonkin aineiston perusteella tiettyyn paikkaan tehdään 
tietty määrä matkoja, on usein vaikeaa sanoa, missä määrin matkat johtuvat tämän tietyn 
paikan vetovoimatekijöistä ja missä määrin hyvistä yhteyksistä.  
 
Aktiviteettikeskeinen näkökulma ihmisten liikkumiseen 
 
Aktiviteettikeskeisessä näkökulmassa ihmisten liikkumista tutkitaan matkan päätepisteessä 
olevien toimintojen ja niissä tapahtuvien aktiviteettien perusteella (Ratvio 2012). Aktivi-
teettikeskeisen näkökulman taustalla voidaan nähdä ”aikamaantieteen” kehittäjä Torsten 
Hägerstrandin tunnettu julkaisu What about people in regional science (1970). Uudet mal-
lintamistyökalut ja tietokoneiden kasvanut laskukapasiteetti ovat kuitenkin mahdollistaneet 
Hägerstandin teorian soveltamisen käytäntöön aiempaa paremmin. Päivittäisessä liikkumi-
sessa matkustustarve syntyy eri alueiden välisistä eroista, koska erilaiset toiminnot ovat 
jakautuneet kaupunkialueelle epätasaisesti. Päivittäisessä liikkumisessa matka itsessään on 
harvoin itse tarkoitus, vaan matka tehdään jonkin matkan päätepisteessä sijaitsevan toi-





matkoja niiden tarkoituksen perusteella. Tässä tutkimuksessa on siis tarkoitus selvittää, 
miten poikittaismatkat ja muuntyyppiset matkat eroavat niiden tarkoituksen perusteella ja 
mitä tämä tarkoittaa suunnittelulle.  
Aktiviteettikeskeisessä näkökulmassa tarkastellaan, mihin aktiviteetteihin ihmiset kulkevat 
ja miten matkat on aikataulutettu kun otetaan huomioon erityyppisiin asioihin, kuten lii-
kennejärjestelmään ja henkilökohtaisiin ominaisuuksiin liittyvät rajoitteet (Tindemans ym. 
2002:3). Hägerstrand (1970) on alun perin ryhmitellyt rajoitteet kykyrajoitteisiin, kytkentä-
rajoitteisiin ja auktoriteettirajoitteisiin. Vilhelmsonin (1999:181) luokittelun perusteella 
matkat voidaan jakaa nelikenttään sen perusteella, ovatko ne joustavia matkan määränpään 
ja ajankohdan suhteen. Työmatkat ovat esimerkki matkatyypistä, joissa sekä määränpää 
että ajankohta ovat tyypillisesti joustamattomia. Ystävien tapaaminen taas on esimerkki 
hyvin joustavasta matkatyypistä, jossa sekä ajankohta että määränpää ovat usein joustavia. 
Näiden kahden ääripään väliin kuuluvat esimerkiksi ostosmatkat, joissa määränpää on 
melko joustamaton, mutta ajankohta joustava. Joustamattomat matkat ovat kuitenkin vah-
vemmin kytköksissä yhdyskuntarakenteeseen (Næss 2006:17). Matkojen tarkoitusta ja 
ajallista jakaumaa tarkastelemalla päästään kiinni nimenomaan eri matkatyyppien jousta-
mattomuuteen ja tätä kautta joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin.  Aktiviteetteja tarkas-
telemalla on myös mahdollista kytkeä ihmisten liike selkeämmin monikeskuksiseen kau-
punkirakenteeseen, jossa erityyppiset keskukset eroavat luonteeltaan toisistaan.  




Tämän tutkimuksen taustalla vaikuttaa ajatus, että yhteiskunta ja kaupunkialueet muodos-
tuvat yhä vahvemmin verkostomaisista rakenteista ja että niitä kannattaa tutkia nimen-
omaan verkostonäkökulmasta (Castells 1996; Barabasi 2002; Alppi & Ylä-Anttila 2007; 
Ylä-Anttila 2010). Vaikka perinteiset kaupunkikeskustat voidaan edelleen nähdä kaupun-
kialueiden ylivoimaisesti tärkeimpinä toimintojen keskittyminä, ovat monet esikaupunki-
alueet kytkeytyneet toisiinsa aiempaa vahvemmin. Tutkimuksessa pyritään hahmottamaan, 
minkälaisia vaikutuksia liikenteen verkostoilla on ihmisten käyttäytymiseen ja elämiseen. 
Toisaalta tutkimuksessa käytetään myös kaupunkirakenteellista verkostonäkökulmaa sel-
vittämällä, miten eri kaupungin suuralueet ovat kytköksissä toisiinsa. Verkostomaisessa 
lähestymistavassa on tapana korostaa alueiden sijaan noodeja ja niiden välisiä kytkentöjä. 





perusteella sekä alueiden kytkeytymistä toisiin niiden välillä tehtävien matkojen määrien 
perusteella. Näin liikennejärjestelmän ja saavutettavuuden ohella on mahdollista tutkia eri 
noodien välisiä kytkentöjä.  
Myös joukkoliikennettä katsottaessa verkostonäkökulmaa voidaan pitää tärkeänä, sillä 
joukkoliikennettä ei tulisi katsoa yksittäisinä linjoina, vaan nimenomaan useiden linjojen 
muodostamana verkostona (Nielsen 2005). Keskeisenä ajatuksena on hahmottaa, miltä 
kaupungin toiminnallinen monikeskuksisuus näyttää ihmisten liikkumisvirtojen perusteella 
ja miten esikaupunkialueen eri osat ovat kytkeytyneet toisiinsa. Kun tätä verrataan joukko-
liikenteen verkostoon, voidaan hahmottaa paremmin, miltä osin joukkoliikenneverkosto ei 
vastaa ihmisten liikkumistarpeisiin esikaupunkialueella. 
 
4.2 Tutkimuksen aineistot ja menetelmät 
 
Tutkimuksen empiirinen osuus perustuu Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunnan 
(YTV) keräämään matkapäiväkirja-aineistoon, jonka avulla tarkastellaan ihmisten liikku-
mista pääkaupunkiseudulla. Aineiston matkoja on luokiteltu tilasto- ja paikkatietomene-
telmillä eri luokkiin. Luokittelu perustuu siihen, millä suuralueilla matkojen alku- ja pääte-
pisteet sijaitsevat. Tarkastelu siis pohjautuu matkoihin eikä esimerkiksi matkan tehneiden 
ihmisten asuinpaikkoihin. Matkat on jaettu viiteen eri ryhmään ja näitä ryhmiä vertaillaan 
toisiinsa eri muuttujien sekä suuraluejaon perusteella. Kaikki tutkimuksessa lasketut luvut 
perustuvat aineistossa valmiiksi olevaan suuraluejakoon. Suuraluerajoihin perustuvia luku-
ja on kuitenkin laskettu myös matkojen päätepisteiden perusteella SYKE:n aluerajauksille. 
Kartoissa on myös käytetty SYKE:n paikkatietoaineistoja. Tutkimuksessa käytetäänkin 
avuksi myös kartografisia keinoja visualisoimalla aineistoa ja tuloksia niin, että kartoista 
olisi mahdollista hahmottaa sellaisia asioita, joita ei pysty kuvaamaan yhtä hyvin tauluk-
koina tai kuvaajina. Karttojen tulkinta mahdollistaa sellaisten erojen hahmottamisen, johon 
taulukot eivät riitä. Aineisto ja menetelmät ovat muuten hyvin kvantitatiivisia, mutta kart-









YTV:n matkapäiväkirja-aineisto on kerätty vuosina 2007–2008 ja sisältää tiedot haastatel-
tujen yhden arkipäivän aikana tekemistä matkoista. Alkuperäinen aineisto sisältää yli 
68 000 matkaa ja kuvaa noin 20 000 ihmisen liikkumista. Aineisto kattaa Uudenmaan, Itä-
Uudenmaan ja Riihimäen seutukunnan. Näistä matkoista hieman vajaat 30 000 tehdään 
pääkaupunkiseudun sisällä. Olen kuitenkin karsinut matkoista ulkoiluksi määritellyt mat-
kat, joita en ole pitänyt tutkimusaiheeni kannalta olennaisina. Näin aineistoksi jää noin 
25 000 matkaa, joista saatujen lukujen laskemiseen on käytetty YTV:n aineiston omia pai-
nokertoimia. Aineisto on kerätty ennen Lounais-Sipoon liittämistä Helsinkiin, joten tässä 
tutkimuksessa liitosaluetta ei ole laskettu osaksi pääkaupunkiseutua.  
Erityyppisten matkojen kokonaiskuvan ohella teen kuitenkin tarkasteluja useilla eri alue-
tasoilla. Yleistetyimpänä aluetasona toimivat YTV:n aineistossa valmiina olevat suuralueet 
(kuva 10). Tämän lisäksi hyödynnän Suomen ympäristökeskuksen Urban zone -projektissa 
luotuja liikkumisvyöhykkeitä, Urban zone -pienalueita sekä Helsinki-Tukholma vertailua 
varten rajattuja pääkaupunkiseudun työpaikkakeskittymiä. Hienojakoisimpana tarkastelu-
tasona toimii 250 metrin ruudukko. Näille kaikilla aluejaoille on laskettu lukuja matkojen 
päätepisteiden määrien perusteella. 
 





Urban zone -vyöhykkeet 
SYKE:n Urban zone -vyöhykejaottelussa pääkaupunkiseutu on jaettu keskustan jalankul-
kuvyöhykkeeseen, jalankulun reunavyöhykkeeseen, alakeskuksiin, intensiiviseen joukko-
liikennevyöhykkeeseen, joukkoliikennevyöhykkeeseen ja autovyöhykkeeseen (kuva 10). 
Koska tämän tutkimuksen painopiste on poikittaisliikenteessä, on keskustan jalankulku-
vyöhyke ja keskustan reunavyöhyke jätetty pienemmälle huomiolle. Urban zone                 
-vyöhykkeiden keskustarajaus on hyvin samankaltainen kuin YTV:n aineiston keskustara-
jaus, mutta nämä eivät kuitenkaan ole täysin identtisiä. Vyöhykkeiden lisäksi kuvan 11 
kartassa näkyy KatuMetro-projektissa tunnistetut pääkaupunkiseudun suurimmat työpaik-
kakeskittymät (Söderström 2014). Näitä työpaikka-alueita käytetään vertailukohtana Urban 
zone -pienaluejaon työpaikkakeskittymille. 
Kuva 11. Urban zone-liikkumisvyöhykkeet sekä suurimmat keskustan ja alakeskusten ulkopuoliset 








Urban zone -pienaluejako 
Urban zone -pienaluejaossa Helsingin seudun ydinalue, johon sisältyvät kaikki tiivisti ra-
kennetut pääkaupunkiseudun alueet, on jaoteltu 45 suuralueeseen. (kuva 12) Näistä yksi on 
Helsingin jalankulkuvyöhyke ja sitä ympäröivät jalankulun reunavyöhykkeeseen kuuluvat 
kuusi pienaluetta. Tässä tutkielmassa myös Pasilan alakeskus lasketaan osaksi keskustaa. 
Esikaupunkialueet on jaoteltu 36 pienalueeseen, jotka kuuluvat kolmeen eri kategoriaan. 
Pienalueista 10 on alakeskuksia, viisi työpaikkakeskittymiä ja loput 21 muita esikaupunki-
alueita.  











 Tutkimuskysymykset joihin on mahdollista vastata empiirisen aineiston perusteella: 
 Mikä on poikittaismatkojen merkitys katsottaessa kaikkia pääkaupunkiseudun mat-
koja? 
 Mitä alueellisia eroja poikittaismatkoissa on? 
 Miten poikittaismatkat eroavat muista matkatyypeistä. 
 
Näiden tulosten avulla yritetään vastata vähemmän yksiselitteisiin kysymyksiin: 
 Miten poikittaisliikennettä tulisi pääkaupunkiseudulla kehittää? 
 Miten poikittaisliikenne kytkeytyy suurkaupunkien kehitykseen?  
 
Tutkimus on alun perin lähtenyt liikkeelle kiinnostuksesta siihen, missä määrin uusilla poi-
kittaisilla joukkoliikenneyhteyksillä pystyttäisiin ohjaamaan pääkaupunkiseudun kehitystä 
kestävämmälle pohjalle ja mikä olisi paras tapa kehittää poikittaisyhteyksiä. Tutkimukses-
sa lähdetään kuitenkin liikkeelle perustavanlaatuisemmista kysymyksistä, joihin ei aiem-
missa tutkimuksissa ole vastattu. Yritän saada selville, mikä on poikittaisliikenteen merki-
tys kaikkia matkoja katsottaessa, minkälaisia alueellisia eroja siinä on ja mitkä ovat sen 
erityispiirteet muuntyyppisiin matkoihin verrattuna. Saadakseni vastauksen näihin kysy-
myksiin joudun tarkastelemaan myös muuntyyppisiä matkoja ja kirkastamaan näkemystä 
siitä, miltä pääkaupunkiseutu näyttää erilaisten liikkumisvirtojen perusteella. Keskeisenä 
kysymyksenä on, millaiset alueet nousevat esiin erityyppisten matkojen absoluuttisia mää-
riä ja suhteellisia osuuksia tarkasteltaessa. Erityyppisten matkojen ja niiden päätepisteiden 
tarkastelu siis antaa mahdollisuuden tarkastella, miltä pääkaupunkiseudun järjestys ja mo-
nikeskuksisuus näyttää liikkumisen näkökulmasta ja miten erityyppiset alueet ovat kytkey-
tyneet toisiinsa. Tämä myös mahdollistaa liikennejärjestelmän eri osien merkityksen ym-
märtämisen sekä pääkaupunkiseudun toiminnallisen monikeskuksisuuden hahmottamisen. 
Tätä kautta tutkimus on myös mahdollista kytkeä osaksi keskustelua suurkaupunkien vii-






5 Ihmisten liikkuminen ja poikittaisliikenne pääkaupunkiseudulla 
 
5.1 Erityyppisten matkojen määrittely 
 
Tämä tutkimus pohjautuu ajatukseen, että YTV:n keräämän aineiston matkat jaetaan erilai-
siin ryhmiin niiden alku- ja päätepisteiden perusteella. Jaottelu siis perustuu siihen, minkä 
alueiden välillä matka tapahtuu, eikä riipu suoraan esimerkiksi matkan tekevän henkilön 
asuinpaikasta. Säteittäisyys ja poikittaisuus määrittyvät ennen kaikkea suhteessa keskus-
taan, pääliikenneväyliin ja raideliikenteen verkostoon. Tutkimuksessa on käytetty YTV:n 
aineiston suuraluejakoa, jonka perusteella pääkaupunkiseutu voidaan jakaa keskustaan ja 
sitä ympäröivään, karkeasti puoliympyrän muotoiseen esikaupunkialueeseen. Aineistossa 
pääkaupunkiseutu muodostuu 19 suuralueesta, joita yhdistelemällä olen jakanut pääkau-
punkiseudun keskustaan ja kuuteen sitä ympäröivään sektoriin. Keskusta muodostuu varsin 
laajasta alueesta, johon sisältyvät myös esimerkiksi Lauttasaari ja Pasila. Suuralueista pu-
huttaessa käsittelen keskustaa yhtenä suuralueena, vaikka alkuperäisessä aineistossa se 
jakautuu neljään suuralueeseen. Esikaupunkialueen sektorit muodostuvat tapauksesta riip-
puen joko kahdesta tai kolmesta eri suuralueesta. Matkat on näiden alueiden perusteella 
luokiteltu viiteen eri ryhmään (kuva 13). Seuraavissa alaluvuissa näitä eri matkatyyppejä 
on vertailtu toisiinsa ja visualisoitu kartalle. Monissa vertailuissa keskustan sisäiset matkat 
on kuitenkin jätetty pois, koska tutkimuksen pääasiallisena tarkoituksena on tarkastella 
poikittaismatkoja, eivätkä keskustan sisäiset matkat erityisluonteensa takia ole olennainen 
vertailukohta poikittaismatkoille.  
 
Matkatyypit: 
1. Keskustan sisäiset matkat 
2. Keskustan ja esikaupunkialueen väliset matkat 
3. Saman suuralueen sisäiset matkat esikaupungissa  
4. Säteittäiset esikaupunkimatkat (matka suuralueiden välillä, mutta saman sektorin sisällä) 





Kuva 13. Käytetyt suuralueet, sektorit ja matkatyypit 
 
 
5.2 Erityyppisten matkojen osuudet kaikista pääkaupunkiseudun matkoista 
 
Tämän tutkimuksen määrittelyn mukaan poikittaismatkat muodostavat noin 16 prosenttia 
kaikista pääkaupunkiseudun sisäisistä matkoista. Viidestä matkatyypistä niitä tehdään vas-
ta neljänneksi eniten. Kaikkia matkoja tarkasteltaessa esikaupungin suuralueen sisäiset 
matkat nousevat selvästi yleisimmäksi matkatyypiksi (39 %). Toiseksi suurimman ryhmän 
muodostavat esikaupunkialueen ja keskustan väliset matkat, joiden osuus on reilu viiden-
nes (22 %) kaikista matkoista. Keskustan sisäiset matkat muodostavat hieman vajaan vii-
denneksen (19 %) ja säteittäiset esikaupunkimatkat ainoastaan noin 7 prosenttia kaikista 






















16 % 20 % 28 % 36 % 
Esikaupunki 
säteittäin 
7 % 8 % 11 % 15 % 
Esikaupunki 
sama suuralue 
36 % 44 % 61 % 0 % 
Esikaupunki-
keskusta 
22 % 28 % 0 % 49 % 
Keskustan 
sisäinen 
19 % 0 % 0 % 0 % 
Yhteensä 100 % 100 % 100 % 100 % 
 
Jos tarkastelusta jätetään pois keskustan sisäiset matkat, muodostavat poikittaismatkat noin 
viidenneksen kaikista matkoista. Esikaupunkialueen sisäisistä matkoista poikittaismatkat 
muodostavat noin 28 prosenttia. Jos tarkastellaan pitkiä matkoja, eli matkoja jotka päätty-
vät eri suuralueelle kuin mistä ne ovat alkaneet, muodostavat poikittaismatkat noin 36 pro-
senttia matkoista. Pääkaupunkiseudun suuralueiden välisiä matkoja tarkasteltaessa poikit-
taismatkat muodostavat siis reilun kolmanneksen. Säteittäiset esikaupunkimatkat ja esi-
kaupunkialueen ja keskustan väliset matkat muodostavat yhdessä vajaat kaksi kolmasosaa. 
Poikittaismatkoja (16 %) tehdään selvästi enemmän kuin matkoja esikaupunkialueiden ja 
Helsingin niemen välillä (10 %), mutta jos vertailukohdaksi otetaan laajasti määritelty kes-
kusta, tehdään esikaupungin ja keskustan välisiä matkoja (22 %) enemmän kuin poikit-
taismatkoja. 
 
5.3 Suuraluetasoinen tarkastelu eri matkatyypeistä 
 
Suuraluetasoisessa tarkastelussa matkatyyppien jakaumissa on jonkin verran eroja. Suur-
alueen sisäisten matkojen suuri osuus kertoo alueen tietynlaisesta omavaraisuudesta ja ku-
vastaa, että todennäköisesti alueella asuvat ihmiset suorittavat suuremmalta osin päivittäi-
sen liikkumisensa alueen sisällä. Keskustan ja tietyn suuralueen välisten matkojen osuus 
kaikista suuralueen matkoista kertoo luonnollisesti siitä, kuinka vahvasti suuralue on kyt-





kitys riippuu ensisijaisesti siitä, kuinka paljon alueella tehdään sisäisiä matkoja. Toisaalta 
poikittaisliikenteen merkitys riippuu myös siitä, kuinka vahvasti alue on linkittynyt keskus-
taan suuntaan. 
Keski-Vantaa eroaa hyvin selkeästi muista suuralueista ja sen on ainoa suuralue, jossa poi-
kittaismatkat muodostavat tällaisessa tarkastelussa yli puolet kaikista matkoista. Keski-
Vantaan matkoista pieni osa suuntautuu keskustaan päin, mutta poikittaisliikenteen korkea 
osuus johtuu ennen kaikkea siitä, että Keski-Vantaalla tehdään vähän alueen sisäisiä mat-
koja.  Myös Itä-Vantaalla poikittaismatkojen osuus nousee huomattavan korkeaksi, mutta 
tämä johtunee ainakin osittain käytetystä aluejaottelusta, jossa Itä-Vantaan rakennetut alu-
eet sijoittuvat suurelta osin aivan kahden suuralueen rajalle. Kolmanneksi suurimmaksi 
poikittaisliikenteen merkitys nousee Suur-Leppävaaran alueella. Tämän jälkeen useimpien 
suuralueiden välillä ei ole kovin suuria eroja poikittaisliikenteen suhteellisessa merkityk-
sessä (taulukko 2).  
Kaikista suuralueista poikittaisliikenteen osuus jää pienimmäksi Herttoniemi-Laajasalo-
alueella.  Tämän alueen kohdalla kyse on siitä, että se kytkeytyy muita suuralueita vah-
vemmin keskustaan. Erityisen matalaksi poikittaisliikenteen osuudet jäävät myös muuta-
milla muilla vahvasti raskaaseen raideliikenteeseen tukeutuvilla suuralueilla kuten Itä-
Helsingissä ja Koivukylä-Korsossa. Toisaalta neljäntenä suuralueena, jossa poikittaislii-
kenteen osuus jää selvästi keskimääräistä matalammaksi, erottuu Espoonlahti-Matinkylä 
(taulukko 2). Toisin kuin vahvasti raskaaseen raideliikenneyhteyteen tukeutuvilla alueilla, 
syynä on suuralueen sisäisten matkojen suuri osuus. Myös Länsi-Vantaalla poikittaismat-
kojen osuus nousee korkeaksi, mikäli tarkastellaan vain suuralueiden välisiä matkoja (tau-
lukko 3). Poikittaisliikenne muodostaa suuremman osan matkoista pääkaupunkiseudun 
läntisellä kuin itäisellä puolella. Poikittaisliikenteen osuudet ovat suurempia Espoossa ja 
Vantaalla kuin Helsingissä. Helsingin suuralueet kytkeytyvätkin Espoon ja Vantaan suur-















säteittäin Sama suuralue 
Esikaupunki - 
Keskusta 
Keski-Vantaa 56 % 4 % 28 % 13 % 
Itä-Vantaa 33 % 10 % 45 % 12 % 
Suur-Leppävaara 28 % 8 % 52 % 11 % 
Länsi-Helsinki 25 % 4 % 45 % 26 % 
Pohjois-Helsinki 25 % 3 % 46 % 26 % 
Suur-Tapiola 25 % 15 % 44 % 15 % 
Luoteis-Espoo 25 % 17 % 48 % 10 % 
Suur-Tikkurila 25 % 17 % 49 % 10 % 
Länsi-Vantaa 24 % 6 % 59 % 11 % 
Koillis-Helsinki 22 % 5 % 55 % 19 % 
Pohjois-Espoo 20 % 23 % 49 % 8 % 
Espoonlahti-Matinkylä 17 % 12 % 60 % 11 % 
Koivukylä-Korso 17 % 15 % 56 % 11 % 
Itä-Helsinki 16 % 8 % 57 % 19 % 
Herttoniemi-Laajasalo 13 % 13 % 48 % 26 % 
 
Taulukko 3.  Suuralueiden väliset matkat jaoteltuina säteittäisiin ja poikittaisiin matkoihin suuralueit-




Suuralue Poikittain Säteittäin 
Keski-Vantaa 77 % 23 % 
Itä-Vantaa 60 % 40 % 
Suur-Leppävaara 60 % 40 % 
Länsi-Vantaa 59 % 41 % 
Luoteis-Espoo 48 % 52 % 
Suur-Tikkurila 48 % 52 % 
Koillis-Helsinki 48 % 52 % 
Pohjois-Helsinki 46 % 54 % 
Länsi-Helsinki 45 % 55 % 
Suur-Tapiola 45 % 55 % 
Espoonlahti-Matinkylä 43 % 58 % 
Koivukylä-Korso 40 % 60 % 
Pohjois-Espoo 39 % 61 % 
Itä-Helsinki 37 % 63 % 





Useimmat suurimmista esikaupunkialueen suuralueiden välisistä liikennevirroista ovat 
säteittäisiä eli kulkevat käytetyssä luokittelussa saman sektorin sisällä. Ylivoimaisesti suu-
rin yksittäinen virta kulkee Espoossa Länsiväylän suuntaisesti. Muut suurimmat säteittäiset 
esikaupunkialueen virrat kulkevat Pohjois-Espoossa, pääradan ympäristössä ja Itä-
Helsingissä (taulukko 4 ja kuva 14).  Eri suuralueiden välisiä poikittaismatkoja vertailtaes-
sa matkoja tehdään luonnollisesti eniten vierekkäisten sektorien välillä. Jokaiselta suuralu-
eelta suurin yksittäinen poikittaisliikenteen virta kulkee sen viereisellä sektorilla olevalle 
suuralueelle. Suurimmat yksittäiset poikittaisliikenteen virrat kulkevat Etelä- ja Pohjois-
Espoon suuralueiden välillä. Myös tällaisessa tarkastelussa pääkaupunkiseudun länsipuolen 
poikittaisliikenteen virrat nousevat itäpuolta suuremmiksi. Selkeästi suurin yksittäinen vir-
ta on Suur-Tapiolan ja Suur-Leppävaaran välillä. Toiseksi suurimmaksi nousevat Espoon-
lahti-Matinkylän ja Luoteis-Espoon väliset virrat. Kolmanneksikin suurin poikittaisliiken-
teen virta sijoittuu pääkaupunkiseudun länsilaidalle Suur-Leppävaaran ja Länsi-Helsingin 
välille. Vasta neljänneksi suurin poikittaisliikenteen virta sijoittuu pääkaupunkiseudun itä-
puolelle Itä-Helsingin ja Koillis-Helsingin välille. Suurimmat yhden sektorin yli kulkevat 
poikittaisliikenteen virrat kulkevat Koillis-Helsingin ja Länsi-Helsingin välillä sekä Itä- ja 
Länsi-Helsingin välillä (välissä kaksi sektoria). Vantaan osalta selkeästi suurimmat poikit-
taisliikenteen virrat ovat Keski-Vantaan ja sen vieressä olevien suuralueiden välillä. Keski-
Vantaa kuitenkin kytkeytyy melko vahvasti myös Koillis-Helsinkiin. Keski-Vantaan tapa-














Taulukko 4. Aineiston suurimmat moottoriliikenteen liikennevirrat esikaupunkialueen suuralueiden 
välillä (aineisto YTV 2007–2008) 
Suuralue 1 Suuralue 2 Yhteensä Poikittain/säteittäin 
Suur-Tapiola Matinkylä-Espoonlahti 363 Säteittäin 
Suur-Tapiola Suur-Leppävaara 214 Poikittain 
Suur-Leppävaara Luoteis-Espoo 197 Säteittäin 
Herttoniemi-Laajasalo Itä-Helsinki 196 Säteittäin 
Suur-Tikkurila Koivukylä-Korso 188 Säteittäin 
Matinkylä-Espoonlahti Luoteis-Espoo 186 Poikittain 
Länsi-Helsinki Suur-Leppävaara 159 Poikittain 
Koillis-Helsinki Itä-Helsinki 151 Poikittain 
Matinkylä-Espoonlahti Suur-Leppävaara 144 Poikittain 
Länsi-Vantaa Keski-Vantaa 138 Poikittain 
Keski-Vantaa Suur-Tikkurila 134 Poikittain 
Länsi-Helsinki Koillis-Helsinki 123 Poikittain 
Länsi-Helsinki Länsi-Vantaa 123 Säteittäin 
Koillis-Helsinki Keski-Vantaa 118 Poikittain 
Pohjois-Helsinki Koillis-Helsinki 101 Poikittain 
Länsi-Helsinki Itä-Helsinki 101 Poikittain 
Länsi-Helsinki Suur-Tapiola 88 Poikittain 
Länsi-Helsinki Pohjois-Helsinki 82 Poikittain 
Koillis-Helsinki Suur-Tikkurila 81 Säteittäin 
Suur-Tapiola Luoteis-Espoo 77 Poikittain 
Länsi-Helsinki Matinkylä-Espoonlahti 72 Säteittäin 
Keski-Vantaa Koivukylä-Korso 71 Poikittain 
Suur-Tikkurila Itä-Vantaa 70 Poikittain 
Itä-Helsinki Itä-Vantaa 67 Säteittäin 
Länsi-Vantaa Suur-Tikkurila 67 Poikittain 
Suur-Leppävaara Länsi-Vantaa 63 Poikittain 
Koillis-Helsinki Herttoniemi-Laajasalo 58 Poikittain 
Keski-Vantaa Itä-Vantaa 52 Poikittain 
Koillis-Helsinki Koivukylä-Korso 51 Säteittäin 








Kuva 14. Matkojen määrät suuralueittain (aineisto YTV 2007–2008) 
 
5.4 Poikittaisliikenteen tarkastelu muilla aluejaotteluilla 
 
Poikittaisliikennettä voidaan tarkastella myös suuraluejakoa hienojakoisempien aluejaotte-
luiden perusteella. Urban zone -pienaluejaottelussa Helsingin seudun ydinalueella on 36 
keskustan ulkopuolella sijaitsevaa pienaluetta. Erityyppisten matkojen määränpäitä tarkas-
teltaessa työpaikka-alueiksi luokitellut alueet Lentokenttä, Aviapolis-Tammisto-Ylästö, 
Pitäjänmäki, Otaniemi-Keilaniemi ja Karamalmi-Kilo nousevat selkeästi esiin. Kuuden 
sellaisen pääkaupunkiseudun alueen joukossa, joihin tehdään suhteellisesti eniten poikit-
taismatkoja, on viisi työpaikkakeskittymää. Kaikkia työpaikka-alueita tarkasteltaessa poi-
kittaisliikenteen osuus on 45 prosenttia.  Lentokenttä ja Aviapolis-Tammisto-Ylästö ovat 
kaikista suuralueista ainoita, joihin suuntautuvista matkoista yli puolet on poikittaismatkoja 
(taulukko 5). Jos käytetään KatuMetro -projektia varten rajattuja työpaikkakeskittymiä, jää 
poikittaismatkojen osuus työpaikkakeskittymiin tehtävistä matkoista 38 prosenttiin (Koso-
nen 2014). Tämäkin on kuitenkin selkeästi suurempi luku kuin keskimääräistä Urban zone 
-pienaluetta katsottaessa. Useimpien pienalueiden tapauksessa poikittaisliikenteen osuus 





Taulukko 5. Poikittaismatkojen osuus kaikista matkoista Urban zone -pienalueittain, laskettu matko-




UZ-vyöhykejaottelun alakeskukset nousevat poikittaismatkojen absoluuttisia määriä tar-
kasteltaessa selvästi esiin (kuva 16), mutta suhteellisesti katsottuna poikittaismatkojen 
osuudet kaikista matkoista jäävät alakeskuksissa keskimäärin hieman muita pienalueita 
matalammiksi (taulukko 6). Alakeskusten kohdalla saman suuralueen sisäisten matkojen 
osuus nousee korkeaksi, mikä kuvastaa osaltaan sitä, että alakeskukset ovat nimenomaan 
Urban zone -pienalue Poikittaismatkojen osuus matkoista 
Lentokenttä (työpaikka-alue) 56 % 
Aviapolis-Tammisto-Ylästö (työpaikka-alue) 55 % 
Karamalmi-Kilo (työpaikka-alue) 43 % 
Jakomäki-Hakunila-Itä-Hakkila 39 % 
Pitäjänmäki (työpaikka-alue) 38 % 
Otaniemi-Keilaniemi – (työpaikka-alue) 31 % 
Leppävaara (alakeskus) 30 % 
Paloheinä-Torpparinmäki 27 % 
Leppävaara-vyöhyke 27 % 
Kehä I - Laajalahti 26 % 
Martinlaakso-Kaivoksela 26 % 
Espoon keskus (alakeskus) 26 % 
Varisto-Pähkinärinne 25 % 
Tapiola (alakeskus) 24 % 
Pihlajamäki-Viikki 24 % 
Kauniainen - Kauklahti 24 % 
Malmi (alakeskus) 23 % 
M-rata-Vihdintie-Hämeenlinnanväylä 23 % 
Kehä III - Pitkäjärvi 22 % 
Mankkaa-Olari 22 % 
Päärata-Koivukylä-Korso 21 % 
Myyrmäki (alakeskus) 21 % 
Munkkivuori - Lehtisaari 21 % 
Länsiväylä-Westend-Haukilahti-Nuottaniemi 20 % 
Tapaninkylä-Suutarila-Heikinlaakso 20 % 
Metro-Vuosaari 19 % 
Käpylä-Oulunkylä-Maunula-Pukinmäki 19 % 
Metro-Pohjoinen 19 % 
Tikkurila (alakeskus) 18 % 
Matinkylä (alakeskus) 18 % 
Espoonlahti 17 % 
Kulosaari 16 % 
Laajasalo-Tammisalo 16 % 
Itäkeskus (alakeskus) 15 % 
Herttoniemi (alakeskus) 10 % 





paikallisesti merkittäviä keskuksia. Alakeskusten välillä on kuitenkin merkittäviä eroja 
taulukko (5).  Herttoniemessä ja Vuosaaressa poikittaismatkat muodostavat selvästi pie-
nemmän osan kaikista matkoista kuin millään muilla Urban zone -pienalueilla. Kolman-
neksi pienimmäksi poikittaismatkojen osuus jää Itäkeskuksessa, joka on Vuosaaren ja 
Herttoniemen ohella kolmas pääkaupunkiseudun itäpuolen alakeskus. Myös Tikkurilassa ja 
Matinkylässä poikittaismatkojen osuudet jäävät melko mataliksi. Toisaalta Leppävaarassa 
poikittaismatkojen osuus nousee huomattavan korkeaksi. Myös Tapiolassa ja Espoon kes-
kuksessa poikittaismatkojen osuudet nousevat kohtuullisen korkeiksi. Alakeskuksia tarkas-
teltaessa näkyy aiemminkin mainittu ero Itä-Helsingin ja Espoon välillä.  
 
Taulukko 6. Erityyppiset matkat Urban zone -pienalueiden tyypin mukaan, laskettu matkojen pää-
tepisteiden perusteella (aineisto YTV 2007–2008) 











(Pasila ei mukana) 20 % 11 % 56 % 13 % 
Työpaikkakeskittymät 45 % 6 % 32 % 17 % 
Muut esikaupunkialu-
eet 22 % 9 % 52 % 18 % 
 
Urban zone -liikkumisvyöhykkeitä tarkasteltaessa eri vyöhykkeiden erot jäävät kohtuulli-
sen pieniksi (taulukko 7). Tässä tarkastelussa keskustan jalankulkuvyöhyke ja keskustan 
reunavyöhyke on jätetty pois, koska niiden alueilla ei tehdä käytetyn jaottelun mukaisia 
poikittaismatkoja. Autovyöhykkeellä saman suuralueen sisäisiä matkoja tehdään suhteessa 
vähemmän ja myös keskustaan suuntaavien matkojen osuus jää joukkoliikennevyöhykkeitä 
pienemmäksi. Toisaalta poikittaismatkojen osuus on autovyöhykkeellä kaikkein korkein. 
Joukkoliikennevyöhykkeillä ja varsinkin intensiivisellä joukkoliikennevyöhykkeellä kes-
kustaan suuntautuvien matkojen osuus nousee korkeaksi. Saman suuralueen sisällä tehtävät 
matkat muodostavat hieman autovyöhykettä suuremman osan, mutta selvästi alakeskuksia 
pienemmän osan. Poikittaisliikenteen merkitys taas on alakeskuksia suurempi, mutta hie-
man autovyöhykettä pienempi. Alakeskuksissa saman suuralueen sisäisten matkojen osuus 
nousee selvästi kaikkia vyöhykkeitä suuremmaksi, eli ne siis ovat nimenomaan lähiympä-
ristönsä näkökulmasta tärkeitä alueita. Toisaalta sekä keskustaan suuntautuvien matkojen 





 Poikittaisliikenteen suhteellinen merkitys on siis kaikkein suurin autovyöhykkeellä ja pie-
nin alakeskuskissa (taulukko 7). Kaikkia poikittaismatkoja tarkasteltaessa autovyöhykkeen 
matkat muodostavat ainoastaan vajaan viidenneksen kuten myös alakeskusten matkat. 
Joukkoliikennevyöhykkeiden matkat muodostavat yhdessä vajaat kaksi kolmasosaa. Abso-
luuttisia lukuja katsottaessa hyvin suuri osa poikittaismatkoista tapahtuu siis joukkoliiken-
nevyöhykkeillä.  
 
Taulukko 7. Eri matkatyypit Urban zone -vyöhykkeiden mukaan, laskettu matkojen päätepisteiden 
perusteella (aineisto YTV 2007–2008) 









Autovyöhyke 26 % 11 % 48 % 15 % 
Intensiivinen joukko-
liikennevyöhyke 23 % 7 % 50 % 20 % 
Joukkoliikennevyöhyke 25 % 9 % 51 % 16 % 
Alakeskukset (Pasila ei 







5.5 Matkojen päätepisteiden tarkastelu 250 m x 250 m ruudukossa 
 
Kuvassa 15 kartalle on laitettu kaikkien pääkaupunkiseudun sisäisten matkojen päätepis-
teet. Kantakaupunki erottuu kartalta varsin selkeästi alueeksi, johon tehdään eniten matko-
ja. Muita selkeimmin kartalla esiin nousevia alueita ovat monet perinteiset alakeskukset 
kuten esimerkiksi Itäkeskus, Tapiola ja Tikkurila. Näiden ohella erottuu myös joitain mui-
takin alueita kuten kauppakeskus Jumbo ympäristöineen ja Pitäjänmäki.  Laajempia alueita 
katsottaessa erottuvat erityisesti ratojen varret, Etelä-Espoossa Länsiväylän varsi, ja tiiviisti 
rakennetut kerrostaloalueet. Kartta muistuttaa hyvin paljon väestö- ja kerrosmääriä kuvaa-
via karttoja.  
 
Kuva 15. Kaikkien pääkaupunkiseudun sisäisten matkojen päätepisteet 250 m x 250 m ruudukossa 








Poikittaisten esikaupunkimatkojen päätepisteitä kuvaava kartta näyttää kuitenkin varsin 
erilaiselta (kuva 16).  Kaikki alakeskukset erottuvat jollain tavalla kartasta, mutta osa mel-
ko heikosti. Osittain käytetyn aluejaon takia esiin nousee myös yllättäviä alueita, kuten 
Hakunila, joka sijaitsee juuri kahden suuralueen rajalla. Poikittaismatkoja tarkasteltaessa 
erottuvat myös muutamat perinteisistä alakeskuksista poikkeavat toimintojen keskittymät 
kuten Pitäjänmäen toimistoalue, Otaniemi sekä Lentokenttä ja sen läheiset alueet Kehä 
III:n ympäristössä. Toisaalta tässä kartassa erottuvat myös muutamat pistemäiset kohteet, 
jotka ovat pääsääntöisesti joko tärkeitä toimistoalueita kuten Käpylän toimistoalue, tai tär-
keitä kaupallisia keskittymiä kuten Keski-Vantaan Tammisto. Myös esimerkiksi Viikin 
kampusalue nousee esiin. Monet tärkeimmät poikittaisten matkojen päätepisteet sijoittuvat 
sisemmälle esikaupunkialueelle Kehä I:n ympäristöön. Myös Kehä III:n vaikutus näkyy 
selvästi. Tarkasteltaessa tulevan Raide-Jokerin reittiä, melko merkittävä määrä tärkeimmis-
tä poikittaisten matkojen kohteista sijoittuu sen varrelle. Tulevan Jokeri II:n reitin ympäris-
tössä pisteitä on jonkin verran vähemmän. Tulevan Kehäradan ympäristössä pisteitä on 
melko vähän. 






Kun vertaillaan poikittaisten joukkoliikennematkojen ja poikittaisten automatkojen pääte-
pisteitä, on poikittaisten automatkojen päätepisteitä huomattavan paljon enemmän (kuvat 
17 ja 18). Sellaisista 250 m x 250 m ruuduista, joihin tehdään poikittaismatoja, vain 
17 prosenttiin tehdään enemmän poikittaisia joukkoliikennematkoja kuin poikittaisia au-
tomatkoja. Useimmat tällaiset ruudut sijoittuvat melko lähelle keskustaa ja Kehä I:n ympä-
ristöön. Muita alueita, joihin tällaisia ruutuja sijoittuu paljon, ovat lähinnä muutamat ala-
keskukset: Espoon keskus, Tikkurila ja Myyrmäki. Useimmat alakeskukset kuitenkin nou-
sevat jossain määrin esiin poikittaisia joukkoliikennematkoja tarkasteltaessa. Niihin teh-
dään myös paljon poikittaismatkoja autolla, mutta joukkoliikenteen näkökulmasta niiden 
suhteellinen merkitys on selvästi suurempi.  
Autolla tehtyjä poikittaismatkoja tarkasteltaessa pisteet leviävät selkeästi hajanaisemmin 
ympäri pääkaupunkiseutua. Kehä I:n ympäristössä tehdään enemmän autoliikenteen poikit-
taismatkoja, mutta ero on vielä paljon selkeämpi Kehä III:n ympäristössä. Sellaisia yksit-
täisiä ruutuja, joihin tehdään hyvin paljon enemmän poikittaisia automatkoja kuin poikit-
taisia joukkoliikennematkoja, ovat monet suuret kaupan keskittymät riippumatta siitä, si-
jaitsevatko ne alakeskuksissa vai muualla. Toisaalta erottuvat Jumbo, Porttipuisto ja Es-
poon Ikea, mutta myös Sello, Iso Omena ja Myyrmanni. Esiin nousevat selkeästi myös 






Kuvat 17 ja 18. Autolla tehtyjen poikittaismatkojen päätepisteet 250 x 350 metrin ruudukossa yl-
häällä. Joukkoliikenteellä tehtyjen poikittaismatkojen päätepisteet 250 x 250 metrin ruudukossa 





Kun katsotaan esikaupunkialueen ruutuja sen perusteella, tehdäänkö niihin enemmän poi-
kittaismatkoja vai matkoja saman suuralueen sisältä, nähdään millä alueilla on suuri paikal-
linen vetovoima suhteessa seudulliseen vetovoimaan ja toisinpäin (kuva 19). Suuri paikal-
linen vetovoima suhteessa seudulliseen vetovoimaan on kerrostalovaltaisilla lähiöalueilla.  
Kartalta erottuvat erityisesti ratojen varret, mutta myös muut kerrostalovaltaiset alueet. 
Pientaloaluevaltaisilla alueilla tehdään suhteellisesti katsottuna enemmän poikittaisia mat-
koja.  Selkeästä erottuvat Pitäjänmäen toimistoalue sekä Lentokenttä ja varsin laaja alue 
sen ympäristössä, sekä Karamalmi-Kilo -alue. Lisäksi kartalta erottuu muutamia pistemäi-
siä alueita, jotka ovat joko toimistokeskittymiä tai suuria kaupallisia keskittymiä. Kun kat-
sotaan alueita, joihin tehdään enemmän poikittaismatkoja, näkyy kehäteiden vaikutus sel-
västi. 
Kuva 19. Poikittaismatkojen ja saman suuralueen sisäisten matkojen määränpäiden erotus 250 x 






5.6 Vertailu erityyppisten matkojen kulkumuodoista, syistä ja ajankohdista 
 
Kulkumuodot 
Esikaupunkialueen liikenne eroaa kulkumuotojen perusteella selvästi keskustan sisäisistä 
sekä keskustan ja esikaupunkialueiden välisistä matkoista (kuva 20). Joukkoliikenteen kul-
kutapaosuus on keskustan ulkopuolisissa matkoissa yli puolet pienempi. Toisaalta poikit-
taismatkat eivät kuitenkaan eroa kulkutapaosuutensa puolesta kovin merkittävästi esikau-
punkialueen säteittäisistä matkoista. Moottoriajoneuvolla tehtyjä matkoja katsottaessa poi-
kittaismatkoissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on jopa muutamia prosenttiyksikköjä 
korkeampi kuin muissa esikaupunkialueen sisäisissä matkoissa. Kävely ja pyöräily ovat 
selvästi suositumpia liikkumismuotoja saman suuralueen sisäisissä matkoissa ja hieman 
suositumpia liikkumismuotoja myös säteittäisissä esikaupunkimatkoissa. Poikittaismat-
koista vain 4 prosenttia tehdään kävellen tai pyörällä  
 
 
              























Kaikkia esikaupungin ja keskustan välisiä moottoriajoneuvoilla tehtyjä matkoja tarkastel-
taessa joukkoliikenteen osuus matkoista on 63 prosenttia ja autolla tehtyjen matkojen 
osuus noin 37 prosenttia. Eri suuralueita vertailtaessa on kuitenkin merkittäviä eroja.  Poh-
jois-Helsinkiä lukuun ottamatta kaikilla Helsingin suuralueilla joukkoliikenteen osuus näis-
tä matkoista on noin 70 prosenttia. Etelä-Espoon kahdella suuralueella joukkoliikenteen 
osuus on vain noin 50 prosenttia ja Pohjois-Espoon rantarataan tukeutuvilla suuralueilla 
hieman vajaa 60 prosenttia. Vantaan sisällä on sen sijaan melko suuria eroja. Päärataan 
tukeutuvilla suuralueilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on reilut 65 prosenttia ja jää vain 
niukasti Helsingin suuralueita pienemmäksi. Itä-Vantaalla luku on noin 60 prosenttia, Län-
si-Vantaalla 50 prosenttia ja Keski-Vantaalla ainoastaan vajaan kolmanneksen. Kaikkia 
säteittäisiä esikaupunkimatkoja tarkasteltaessa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on noin 
25 prosenttia. Kun tarkastellaan säteittäistä liikkumista eri esikaupungin sektoreilla, nousee 
joukkoliikenteen kulkutapaosuus selkeästi suurimmaksi itäisellä, metroon tukeutuvalla 
sektorilla ja selkeästi matalimmaksi Pohjois-Helsingistä ja Keski-Vantaasta muodostuvalla 
sektorilla. Muilla sektoreilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 20 prosentin tuntumassa.  
Moottoriajoneuvoilla tehdyistä poikittaismatkoista joukkoliikenteellä tehdään 28 prosenttia 
ja autolla 72 prosenttia. Kun poikittaismatkoja katsotaan lähtöpaikan suuralueen mukaan, 
nousee joukkoliikenteen kulkutapaosuus kaikkein korkeimmaksi Koillis-Helsingissä. Hel-
singin suuralueiden välillä on suurimmillaankin vain 3 prosenttiyksikön eroja. Helsingin 
suuralueilla joukkoliikenteen kulkutapaosuudet ovat korkeampia (33 %) kuin Espoossa 
(28 %) ja Vantaalla (23 %). Toisaalta yksittäisistä suuralueista joukkoliikenteen kulkuta-
paosuus on poikittaismatkoissa toiseksi suurin Suur-Tapiolassa (33 %). Joukkoliikennettä 
katsottaessa poikittaisliikenteen suurimmat virrat kulkevat samojen suuralueiden välillä 
kuin poikittaisliikenteen virrat ylipäätään. Kuitenkin Helsingin sisällä joukkoliikenteen 
kulkutapaosuus on myös poikittaisliikenteessä suurempi. Erityisen pieniksi joukkoliiken-










Vaihtojen määrä joukkoliikennematkoissa 
Vaihtojen määrää tarkastelemalla voidaan tutkia joukkoliikennematkojen vaivattomuutta. 
Poikittaismatkoissa vaihdollisten matkojen osuus on muita matkatyyppejä suurempi (kuva 
21). Erityisesti tämä näkyy useamman vaihdon vaativien matkojen osuutta katsottaessa. 
Tämän perusteella voidaan kuitenkin sanoa, että joukkoliikenteellä nimenomaan poikit-
taismatkojen tekeminen on kaikkein vaivalloisinta. Vaihtojen määrää katsottaessa, poikit-




Kuva 21. Vaihtojen määrä joukkoliikennematkoissa (aineisto YTV 2007–2008) 
 
Matkojen kesto 
Matkojen kestoa tarkasteltaessa erityyppisten matkojen välillä on varsin selkeitä eroja (tau-
lukko 11). Keskustan sisäiset matkat (16 min) ja esikaupunkialueen saman suuralueen si-





















etäisyyksillä. Esikaupunkialueen säteittäiset matkat eivät kuitenkaan ole keskimäärin pal-
jon pidempiä (19 min). Poikittaismatkat kestävät keskimäärin noin 27 minuutta, mutta toi-
saalta poikittaiset matkat ovat kuitenkin keskimäärin noin kuusi minuuttia esikaupungin ja 
keskustan välisiä matkoja lyhyempiä (33 min). Jos kuitenkin lasketaan yhteen keskustan ja 
esikaupunkialueiden väliset matkat sekä säteittäiset esikaupunkimatkat, on ero poikittaisiin 
matkoihin keskimäärin vain noin kolme minuuttia. Poikittaisliikenteen matkat ovat siis 
tässä mielessä hyvin samankaltaisia kuin muutkin suuralueiden väliset matkat.  
Kun tarkastellaan matkojen kestoa eri kulkumuotojen perusteella, nähdään että kaikissa 
matkoissa automatkat ovat joukkoliikennematkoja lyhyempiä. Ero on kuitenkin hyvin sel-
vä poikittaisliikenteen tapauksessa. Tämän vertailun perusteella poikittaiset matkat eroavat 
melko selkeästi esikaupungin ja keskustan välisistä matkoista ja jonkin verran myös säteit-
täisistä esikaupunkimatkoista. Saman suuralueen sisäisissä matkoissa auton ja joukkolii-
kenteen ero on suhteellisesti katsottuna vielä suurempi, mutta tässä matkatyypissä yli puo-
let matkoista tehdään kuitenkin kävellen tai polkupyörällä. 
 







Saman suuralueen sisäisistä matkoista työmatkat muodostavat ainoastaan 14 prosenttia ja 
säteittäisissä matkoissa noin kolmanneksen. Keskustan ja esikaupungin välisistä matkoista 
sekä poikittaismatkoista työmatkat muodostavat noin puolet. Ostosmatkojen osuus on suu-
rin saman suuralueen sisäisiä matkoja tarkasteltaessa ja pienin keskustan ja esikaupungin 
välillä (kuva 22). Matkojen tarkoitusta tarkasteltaessa poikittaismatkat muistuttavat esi-
kaupungin ja keskustan välisiä matkoja. Erona on kuitenkin se, että keskustan ja esikau-
punkialueiden väliset matkat ovat hieman suuremmalta osin vapaa-ajan matkoihin liittyviä 
Matkatyyppi Kaikki Joukkoliikenne Auto 
Keskustan sisäinen 16 23 13 
Esikaupunki-keskusta 33 38 25 
Esikaupunki saman suuralueen sisäinen 11 20 9 
Esikaupunki säteittäin 19 30 15 





ja poikittaisliikenteessä ostosmatkoja. Poikittaismatkoissa siis korostuvat työmatkat ja var-
sinkin töihin, ostoksiin ja asiointiin liittymättömiä matkoja tehdään vähemmän. Vaikka 
kaikkia pääkaupunkiseudun matkoja tarkasteltaessa poikittaismatkat muodostavat vain 16 






Kuva 22. Matkojen tarkoitukset eri matkatyypeissä (aineisto YTV 2007-2008) 
 
Matkojen ajallinen jakauma 
Kun tarkastellaan eri matkojen ajallista jakautumista, erotuvat keskustan sisäiset matkat 
selkeästi muista matkatyypeistä (kuva 23). Keskustan sisäisistä matkoista ruuhka-aikaan 
tehdään paljon vähemmän matkoja ja keskellä päivää paljon enemmän matkoja kuin muis-





















välillä tehtyjen matkojen määrä nousee suhteellisesti katsottuna suuremmaksi kuin suur-
alueiden välisissä matkoissa. Ruuhkatuntien aikana tehtyjen matkojen osuudet nousevat 
suurimmiksi poikittaismatkoissa sekä keskustan ja esikaupunkialueen välisissä matkoissa. 
Huomioarvoista kuitenkin on, että poikittaismatkoissa erityisesti kello seitsemän ja kah-
deksan välillä alkaneiden matkojen osuus nousee hyvin korkeaksi. Eniten aamun ruuhka-
tunteihin painottuva matkatyyppi on poikittaismatkat, mutta toisaalta eniten iltapäivän 
ruuhkatunteihin painottuvat keskustan ja esikaupunkialueiden väliset matkat. Vaikka kai-
kista matkoista poikittaismatkat muodostavat vain 16 prosenttia, niin ruuhkatuntien (matka 
alkanut 7.00 - 8.59 tai 15.00 - 16.59) aikana tehdyistä matkoista poikittaisliikenteen osuus 
nousee 18,5 prosenttiin ja 7.00 - 7.59 alkaneista matkoista poikittaismatkat muodostavat 
peräti 23,7 prosenttia. 
 
 
Kuva 23. Eri matkatyyppien ajallinen jakautuminen matkan alkamistunnin mukaan (aineis-
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6 Yhteenveto ja johtopäätökset 
  
Tutkimuksen viimeinen luku jakautuu neljään alalukuun. Ensimmäisessä alaluvussa on 
yhteenveto edellisen kappaleen keskeisimmistä tuloksista. Toisessa alaluvussa tulokset 
liitetään osaksi laajempaa keskustelua suurkaupunkien kehityksestä. Kolmannessa alalu-
vussa pohditaan, miten tuloksia voisi soveltaa pääkaupunkiseudun suunnitelmien ja tulevan 
kehityksen arviointiin Viimeisessä alaluvussa esitetään jatkotutkimusideoita, joita ei tämän 
tutkielman puitteissa ollut mahdollista toteuttaa.  
 
6.1 Yhteenveto tärkeimmistä tuloksista 
 
Poikittaismatkat muodostavat kaikkia matkoja tarkasteltaessa pienen osan pääkaupunki-
seudun matkoista (16 %), mutta eri suuralueiden välisistä matkoista ne kuitenkin muodos-
tavat yli kolmanneksen (36 %). Poikittaismatkoja tehdään myös selkeästi esikaupunkialu-
eiden ja Helsingin niemen välisiä matkoja (10 %) enemmän. Pitkiä matkoja tarkasteltaessa 
poikittaismatkoja voidaan pitää tärkeänä osana pääkaupunkiseudun liikennettä.  
 
Poikittaismatkojen merkitys kuitenkin vaihtelee jonkin verran eri alueita katsottaessa.  
Suuraluetasoisessa tarkastelussa esiin nousee erityisesti lentokentän ja Kehä III:n varaan 
rakentunut Keski-Vantaa, joka ei tukeudu mihinkään laadukkaaseen joukkoliikennekäytä-
vään, vaan ennemminkin moottoriväylien verkostoon. Ihmisten liikkumista katsottaessa se 
eroaa hyvin merkittävästi kaikista muista suuralueista. Keski-Vantaalla alueen sisäisten 
matkojen osuus on pieni ja poikittaismatkojen osuus hyvin suuri. Suuraluetasoisessa tar-
kastelussa poikittaismatkojen osuus nousee korkeaksi myös Itä-Vantaalla. Tämä tosin joh-
tuu merkittäviltä osin siitä, että suuri osa Itä-Vantaan rakennetuista alueista, kuten Ha-
kunila ja Rajakylä, sijoittuvat käytetyssä aluejaossa kahden suuralueen rajalle. Lisäksi esiin 
nousevat kaksi Itäisen Helsingin suuraluetta, joissa poikittaisliikenteen suhteellinen merki-
tys jää pieneksi, koska ne ovat kytkeytyneet hyvin vahvasti keskustaan.  
 
Poikittaisliikenteen suhteelliset osuudet kertovat ennen kaikkea alueiden luonteesta.  Suur-
aluetasoinen tarkastelu kertoo, kuinka jotkin alueet ovat suhteellisesti katsottuna vahvem-
min kytkeytyneitä pääkeskukseen, kun taas jotkin esikaupunkialueet ovat vahvemmin osa 
esikaupunkialueen toiminnallista verkostoa. Koko Espoo kytkeytyy hieman heikommin 





sijaitsevassa Länsi-Helsingissä poikittaisliikenteen virrat ovat hyvin suuria, mutta se kyt-
keytyy hyvin vahvasti myös keskustaan, jolloin poikittaisliikenteen suhteellinen merkitys 
ei nouse erityisen suureksi. Suuraluetasoisen tarkastelun perusteella Vantaalla ja Espoossa 
poikittaisliikenteen suhteellinen merkitys on suurempi kuin Helsingissä 
 
Eri suuralueiden välisiä virtoja katsottaessa länsipuolen virrat nousevat itäpuolen virtoja 
suuremmiksi. Erityisesti Leppävaaraan ja Länsi-Helsinkiin tulee usealta suuralueelta koh-
tuullisen suuria virtoja. Näillä alueille sijoittuu paljon työpaikkoja, minkä voidaan arvioida 
olevan merkittävä selittävä tekijä. Huomionarvoista on, että Länsi-Helsinkiin toiseksi suu-
rin poikittaisliikenteen virta tulee yhden sektorin yli Koillis-Helsingistä ja kolmanneksi 
suurin virta kahden sektorin yli Itä-Helsingistä. Tämä on oletettavasti osittain seurausta 
siitä, että uudet työpaikat ovat viimeisen 20 vuoden aikana syntyneet pääkaupunkiseudulla 
länsipainotteisesti. Keski-Vantaa nousee kolmanneksi suuralueeksi, johon suuntautuu suu-
ria poikittaisliikenteen virtoja monilta suunnilta. Tätä selittää merkittäviltä osin se, että 
Keski-Vantaan tapauksessa ostos- ja asiointimatkojen määrät nousevat monia muita alueita 
suuremmiksi. Keski-Vantaa on selkein esimerkki reunakaupunkikehityksestä. Alue ei tu-
keudu mihinkään laadukkaaseen joukkoliikennekäytävään, vaan ennen kaikkea moottori-
väylien verkostoon. Vaikka suhteellisesti katsottuna Itä-Helsinki kytkeytyy vahvasti kes-
kustaan ja heikosti poikittain, eivät Itä-Helsingin poikittaisliikenteen virrat kuitenkin abso-
luuttisina lukuina ole erityisen pieniä. 
 
Kun poikittaisliikenteen määriä tarkastellaan suuralueita hienojakoisemmin, nousevat kar-
talla esiin alakeskukset ja muut tiiviisti rakennetut alueet. Toisaalta kartalla pistävät sil-
mään myös monet pistemäisemmät kohteet kuten kauppojen ja toimistojen keskittymät 
sekä kampusalueet. Suhteellisia osuuksia katsottaessa esiin nousevat erityisesti suuret työ-
paikka-alueet, pistemäiset kauppa- ja toimistokeskittymät sekä toisaalta myös autoriippu-
vaiset asuinalueet. Kehä I:n tasolla poikittaisliikenteen virrat ovat suurimpia, mutta myös 
Kehä III:n ja jossain määrin Kehä II:n välittömässä läheisyydessä poikittaisten matkojen 
määrät nousevat ympäristöään suuremmiksi. 
 
Poikittaismatkoissa painottuvat työmatkat, mikä tukee matkojen määränpäiden avulla teh-
tyä tarkastelua, jossa esiin nousivat vahvasti suuret työpaikkakeskittymät. Tämän seurauk-
sena on myös ymmärrettävää, että poikittaismatkat painottuvat muita matkatyyppejä 





kojen tarkoituksia ja ajankohtia katsottaessa voidaan selkeästi vetää johtopäätös, että työ-
paikkojen sijoittuminen on keskeinen poikittaisliikenteeseen vaikuttava tekijä. Poikittais-
liikenteessä joukkoliikenteen käyttö on kuitenkin selkeästi vähäisempää kuin keskustan ja 
esikaupungin välisissä matkoissa. Intensiiviseltä joukkoliikennevyöhykkeeltä liikutaankin 
muita alueita enemmän juuri keskustaan. Tätä kuvastaa myös se, että poikittaisliikenteessä 
joukkoliikenteellä tehtävien matkojen ja autolla tehtävien matkojen keskipituuksien erotus 
on suurempi kuin muissa matkatyypeissä. Lisäksi joukkoliikenteellä tehtävissä poikittais-
matkoissa joudutaan useammin vaihtamaan kulkuvälineestä toiseen. Tämä vahvistaa sitä 
ennestään tiedettyä tosiasiaa, että poikittaisliikenteessä joukkoliikenne ei ole erityisen kil-
pailukykyinen suhteessa autoon. Toisaalta joukkoliikenteen kulkutapaosuus on poikittais-
matkoissa samalla tasolla kuin muissakin esikaupunkialueen matkoissa. Tämä johtuu olet-
tavasti suuresta työmatkojen osuudesta. Matkan alku- ja päätepisteistä riippumatta työmat-
koissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on muita matkatyyppejä korkeampi.  
 
 
6.2 Poikittaisliikenne ja kaupunkikehitys 
 
”Verkoston strategisesti merkittävät muutoskohdat on tunnistettava ja niihin on osattava 
reagoida oikealla tavalla” (Alppi & Ylä-Anttila 2007:24). 
 
Joukkoliikenne ei voi toimia hajautuneilla ja monikeskuksisiksi muuttuneilla esikaupunki-
alueilla yhtä hyvin kuin tiiviissä kantakaupunkimaisessa ympäristössä. Viimeisten vuosi-
kymmenten kaupunkikehitys on lähinnä heikentänyt joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä. 
Sormimainen rakenne toimii heikosti, jos yhä kasvava osuus matkoista tapahtuu eri sormi-
en välillä. Poikittaisliikenteessä merkittäväksi määränpäiksi nousevat esimerkiksi kauppa-
keskus Jumbo sekä useat moottoriväylien varsilla sijaitsevat toimistokeskittymät. Kaupun-
kialueiden mittakaavan muutos ja kehitys kohti monikeskuksista, mutta osittain perintei-
sestä alakeskusjärjestelmästä irronnutta rakennetta (Ascher 2004; Joutsiniemi 2010; Ylä-
Anttila 2010), näkyy juuri näillä alueilla. Ne eivät välttämättä ole lähiympäristönsä näkö-
kulmasta tärkeitä keskuksia, mutta keräävät verrattain suuria liikkumisvirtoja kauempaa. 
Vastaavia alueita on syntynyt myös muissa suurkaupungeissa ja oletettavasti myös muissa 
kaupungeissa Jumbon tyyppisille alueille suuntautuu samantyyppisiä matkoja. Tällaiset 





kiä matkoja, mutta ne eivät ole välttämättä tärkeitä lähialueidensa näkökulmasta. Näiden 
alueiden integroiminen osaksi toimivaa joukonliikennejärjestelmää on vaikeaa. Liikenne- 
ja kaupunkisuunnittelulla pyritään kuitenkin myös vaikuttamaan ihmisten liikkumiseen. 
Siksi olennaiseksi kysymykseksi nousee, missä määrin ihmisten muuttuneisiin liikkumis-
tottumuksiin voidaan vastata laadukkailla joukkoliikenteen poikittaisyhteyksillä. Tutki-
muksen tuloksia yleistettävyyttä mietittäessä on kuitenkin huomioitava, että kaikissa suur-
kaupungeissa, kuten esimerkiksi Tukholmassa, pääkaupunkiseudun tyyppinen monikes-
kuksisuuskehitys ei ole ollut yhtä voimakasta (Söderström 2014).  
 
Voisiko joukkoliikenne kuitenkin toimia nykyistä paremmin, jos sen suunnittelun lähtö-
kohdaksi otettaisiin verkostomaisesta rakenteesta ammentava kaupunkikäsitys, erityyppis-
ten keskusten erityisominaisuudet ja ihmisten muuttuneet liikkumistottumukset? Ajatus 
kaupunkien hahmottamisesta verkostoina on 2000-luvulla saanut suurta suosiota, mutta 
ajattelun tarjoamat konkreettiset keinot kaupunkisuunnitteluun ovat kuitenkin vähissä. Poi-
kittaisen joukkoliikenteen kehittäminen tuntuu jäävän yhdeksi harvoista arkirealismin ta-
solle yltävistä keinoista, jolla kaupunkisuunnittelu voi yrittää reagoida verkostokaupunkiin 
(Joutsiniemi 2006:149). Poikittaisen joukkoliikenteen kehittäminen näyttääkin kaupunkien 
nykytilanteen valossa yhdeltä tärkeältä keinolta, jonka avulla monet kaupunkisuunnittelun 
tavoitteet voidaan saavuttaa. Voimakas panostaminen joukkoliikenteen poikittaisyhteyksiin 
ei missään nimessä ole ainoa keino, jolla nykyistä eheämpi kaupunkirakenne ja kestäväm-
mät liikkumistavat voidaan saavuttaa. Olisi kuitenkin tärkeää hahmottaa, mitä kaupunkike-
hityksen kannalta tapahtuu, jos poikittaisyhteyksiin ei panosteta ja mitä muita asioita mah-
dollisesti täytyy tehdä, jos nämä tavoitteet halutaan saavuttaa ilman poikittaisten joukkolii-
kenneyhteyksien kehittämistä.  
 
Tämän tutkimuksen kunnianhimoisena tavoitteena oli myös tuoda lisätietoa poikittaisen 
joukkoliikenteen suunnitteluun. Tutkimusta tehdessäni olen yhä selkeämmin päätynyt aja-
tukseen, ettei ole yksiselitteisiä vastauksia siihen, miten poikittaisliikennettä pitäisi kehit-
tää, mutta on joitain olennaisia kysymyksiä, jotka täytyy kysyä. Erilaisilla alueilla ja erilai-
sissa ympäristöissä tarvitaan erilaisia ratkaisuja. Olennaista olisi hahmottaa, mihin tavoit-
teisiin uusilla poikittaisliikenteen linjoilla missäkin tapauksessa pyritään ja miten ne sopi-






On esimerkiksi tärkeää, miten kaukana keskustasta poikittaisliikennettä kehitetään. Lähellä 
keskustaa kulkevan poikittaisliikenteen linja on lähtökohtaisesti lyhyempi kuin kauempana 
keskustasta kulkeva linja. Jos tavoitteena on tarjota urbaania elämäntapaa aiempaa useam-
malle laajentamalla perinteistä kantakaupunkia nykyistä laajemmalle alueelle (esim. RUFS 
2010; KSV 2013), nousee keskustaa lähellä kulkevien poikittaisliikenteen linjojen merki-
tys. Pitkällä aikavälillä näitä voidaankin ajatella esikaupunkilinjojen sijaan laajentuneen 
kantakaupungin sisäisinä linjoina. Tukholman Tvärbanan on hyvä esimerkki kaupunki-
suunnittelusta, jossa uusi poikittainen pikaraitiotie on liitetty osaksi kantakaupungin laajen-
tamista (Ingo 2013; Mattsson 2013). 
 
Poikittaisliikenteen päätepisteitä absoluuttisina lukuina tarkasteltaessa esiin nousevat eri-
tyisesti alakeskukset. Poikittaisliikenteen kehittämisen myötä useista alakeskuksista voi 
syntyä alueita, joissa poikittaiset ja säteittäiset liikkumisvirrat kohtaavat ja tällaisilla saavu-
tettavuuden huippualueilla liikennesuunnittelun kytkeminen osaksi kaupunkiympäristön 
kehittämistä olisi tärkeää (Bertolini & Dijst 2003). Vaihtopaikkojen yhteydessä tärkeää on 
myös kaupunkiympäristön ja pysäkkien suunnittelu, koska pienillä asioilla saatetaan vai-
kuttaa ihmisten kulkumuodon valintaan. Pysäkkiympäristöjä olisikin tärkeää arvioida myös 
jalankulkijan saavutettavuuden näkökulmasta (esim. Jäppinen 2011). Lisäksi helppo vaih-
taminen liikennevälineestä toiseen ja mahdollisuuksien mukaan yhteen tahdistetut linjat 
ovat verkostomaisen solmupistelinjaston kannalta tärkeitä (Nielsen 2005:84-85). Raken-
teeltaan kantakaupunkia hajanaisemmalla esikaupunkialueella ei ole mahdollista tarjota 
yhtä paljon suoria yhteyksiä eri alueiden välille ja siksi vaihtopaikkojen toimivuus koros-
tuu. 
 
Se, että suuri määrä poikittaismatkoja suuntautuu myös moottoriväylien varrella sijaitse-
viin toimistojen ja kaupan keskittymiin, ei tarjoa kovin hyviä lähtökohtia poikittaisen jouk-
koliikenteen kehittämiselle. Moottoriväylien varsilla sijaitsevia toimistokeskittymiä on 
vaikea palvella tehokkaasti joukkoliikenteellä, varsinkin jos niihin suuntautuvat matkat 
lähtevät melko hajanaisesti ympäri kaupunkiseutua. Pitkällä aikaperspektiivillä ja hyvin 
suunnatulla uusrakentamisella yksipuolisista alueista voisi olla mahdollista luoda nykyistä 
monipuolisempia ja vähemmän autoriippuvaisia. Antero Alun (2011:89) mukaan poikittai-
set raideyhteydet voivat toimia yhdyskuntarakennetta eheyttävänä tekijänä, mutta ne tulee 
sijoittaa ”maankäytön sisälle”, ei autoväylien yhteyteen. Bussilla suurten linjanopeuksien 





Tämän takia pitkiltä etäisyyksiltä suuria toimistokeskittymiä palvelevat bussilinjat eivät 
välttämättä pysty juuri millään tavalla parantamaan kävelyn mahdollisuuksia tai luomaan 
toimivaa kaupunkiympäristöä. Erityyppiset alueet vaativatkin joukkoliikenteen näkökul-
masta erityyppisiä ratkaisuja. Käytännössä tämä tarkoittanee että säteittäistä joukkoliiken-
nejärjestelmää täydennetään kevyen raideliikenteen linjoilla sekä erilaisilla runkobussilin-
joilla. Poikittaisen joukkoliikenteen kehittämisessä yhdeksi olennaiseksi kysymykseksi 
voitaisiin nostaa, missä tapauksissa pitäisi panostaa pikaraitioteihin ja milloin laadukas 
bussiliikenne riittää. 
 
Kaupunkialueen reunalla olennaiseksi kysymykseksi nousee, milloin rakenne on niin ha-
jautunutta ja liikkuminen toimintojen keskittymiin tapahtuu niin monista eri pisteistä, että 
joukkoliikenne ei enää kykene palvelemaan niitä. Moottoriväylät mahdollistavat sujuvan 
liikkumisen myös poikittain, mutta moottoriväylien varaan rakentunut autokaupunki on 
kestämättömässä ristiriidassa monien kaupunkisuunnittelun tavoitteiden kanssa. Poikittais-
liikenteen osalta joillain alueilla tunnustettava auton ylivoima ja tältä pohjalta miettiä, voi-
siko olla mahdollista luoda nykyistä parempaa autokaupunkia. Lukuisten tutkijoiden (esim. 
Gutierrez & Garcia Palamores; Joutsiniemi 2010; Ylä-Anttila 2010) kuvailemalla tavalla 
kehäteiden vaikutus näyttäytyy hyvin selvänä kun tarkastellaan matkojen päätepisteitä. 
Kehätiet ovat esimerkki rakenteesta, joka on jo olemassa ja vaikuttaa voimakkaasti kau-
pungin kehitykseen. Poikittaista joukkoliikennettä ja kaupungin kehitystä arvioitaessa on 
siis välttämätöntä miettiä myös nykyisten ja tulevien kehäteiden vaikutuksia. 
 
Koska poikittaismatkoissa painottuvat selkeästi työmatkat, voisi poikittaisessa joukkolii-
kenteessä olla perusteltua tarjota nimenomaan ruuhka-aikaan tiivis vuoroväli. Hyvin tiiviil-
lä vuoroväleillä busseilla on kuitenkin taipumusta ketjuuntua. Jos ajatellaan, että ruuhka-
huippujen takia nimenomaan työmatkaliikenne ohjaa liikennejärjestelmän suunnittelua, on 
johtopäätöksenä väistämättä myös, että poikittaisliikenne ohjaa suuren työmatkaosuutensa 
takia kokonaismääräänsä enemmän liikennesuunnittelua. Lisäksi voidaan olettaa, että työ-
matkat ovat muita matkatyyppejä joustamattomampia, jolloin poikittaismatkojen tarve on 
suurempi kuin monien muiden matkojen. Poikittaisliikenteellä on siis jonkin verran suh-
teellista osuuttaan merkittävämpi vaikutus liikennejärjestelmän suunnitteluun ja koska poi-






6.3 Pääkaupunkiseutu ja poikittaisliikenteen kehittäminen 
 
Poikittaisliikenteen absoluuttiset määrät kertovat osaltaan poikittaisyhteyksien tarpeesta ja 
poikittaisen joukkoliikenteen kehittämismahdollisuuksista. Poikittaista joukkoliikennettä 
suunniteltaessa tämän tutkimuksen tuloksista olennaista on katsoa alueita, joihin suuntau-
tuu absoluuttisina lukuina paljon poikittaisia matkoja. Suurelta osin nämä ovat tiiviisti ra-
kennettuja esikaupunkialueita. Suuret työpaikkakeskittymät ja poikittaismatkojen määriä 
kuvaavilla kartoilla pistemäisinä erottuvat kaupan toimistojen keskittymät ovat myös aluei-
ta, joissa poikittaismatkojen määrä nousee saman suuralueen sisäisten matkojen määrää 
korkeammaksi. Joukkoliikenteen järjestäminen näille alueille ei ole yhtä helppoa kuin tii-
visti rakennettuihin ja alakeskuksiin, mutta ruuhka-aikaan hyvin järjestetyillä joukkoliiken-
teen linjoilla näiden alueiden saavutettavuutta voidaan parantaa, varsinkin jos ne ovat lä-
hellä suunniteltuja poikittaisliikenteen runkolinjoja. 
  
Poikittaismatkat ovat hyvin suurelta osin työmatkoja, samoin esikaupunkialueelta keskus-
taan suuntautuvat matkat. Tämän perusteella voidaan arvioida, että mikäli kantakaupungis-
sa sijaitsevien työpaikkojen määrä suhteessa pääkaupunkiseudun väestöön pienenee, on 
seurauksena poikittaisliikenteen kasvu. Tämän tutkimuksen perusteella pääkaupunkiseu-
dun tulevassa kehityksessä yhdeksi keskeiseksi kysymykseksi näyttäisi nousevan, kasvaa-
ko keskustassa ja sen tuntumassa sijaitsevien työpaikkojen määrä seudun väestönkasvun 
tahdissa ja muutetaanko tulevaisuudessa keskustan toimistorakennuksia asuinkäyttöön. Jos 
keskustan työpaikkamäärä ei kasva ja varsinkin jos se pienentyy, täytyy poikittaisyhteyksi-
en kehittämiseen käyttää lisää resursseja. Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan esittää 
hypoteesi, että jos työpaikkamäärä keskustassa ei kasva ja poikittaisiin joukkoliikenneyh-
teyksiin ei panosteta, eivät esikaupunkialueiden asukkaiden liikkumistottumukset ja tätä 
kautta esikaupunkialueiden kehitys voi ohjautua nykyistä kestävämmälle uralle. Keskustan 
työpaikkamäärän kehityksellä on merkittävä vaikutus ihmisten liikkumiskäyttäytymiseen 
ja poikittaisyhteyksien tarpeeseen. 
 
Laadukkaat joukkoliikenneyhteydet esikaupunkialueilta keskustaan uhkaavat jäädä ali-
käytetyiksi, mikäli keskustassa sijaitsevien työpaikkojen määrä pienentyy. Tätä kautta uh-
kana on myös joukkoliikenteen kulkutapaosuuden lasku. Pitkällä aikavälillä voidaan myös 
kysyä, mitä keskustan vähentyvä työpaikkojen määrä tarkoittaa pääkaupunkiseudun sosiaa-





on metron ansiosta hyvät yhteydet keskustaan, mutta jos keskustassa sijaitsevien työpaik-
kojen määrä vähentyy, pitäisi työmatkojen suuntautua alueille, joihin on vain heikot jouk-
koliikenneyhteydet. Jos työpaikat ja niissä työssäkäyvien ihmisten asuinpaikat eivät sijaitse 
sormimaisessa rakenteessa saman sormen sisällä, heikentyvät useammin joukkoliikenteen 
varassa olevien vähäresurssisten ryhmien mahdollisuudet liikkua töihin. Pääkaupunkiseu-
dulla poikittaisten joukkoliikenneyhteyksien kehittäminen liittyy väistämättä myös lähiöi-
den kehittämiseen. 
 
Tämän tutkimuksen laajan keskustamäärittelyn takia Pasila, sen ympäristö ja esimerkiksi 
suuri osa tiedelinjan reitistä on laskettu osaksi keskustaa. Pasilan tason poikittaisyhteyksiä 
voidaan pitää kuitenkin tulevaisuudessa tärkeinä, vaikka ne eivät tämän tutkimuksen alue-
jaottelun takia kuulu poikittaisyhteyksiin. Varsinkin keskustan läheisyydessä poikittaislin-
jat voidaan nähdä myös luontevana osana kaupunkiympäristön kehittämistä ja tässä mie-
lessä pikaraitiotiet nousevat busseja paremmaksi keinoksi. Pääkaupunkiseudulla ne on 
myös mahdollista kytkeä osaksi jo olemassa olevaa raitiovaunuverkostoa. 
 
Aivan keskustan reunalla kulkevien linjojen tapaan kauemmat poikittaislinjat tuskin voivat 
koko pituudeltaan olla luomassa urbaania katutilaa, mutta varsinkin tiiviisti rakennetuissa 
alakeskuksissa ne voivat tukea myös tätä tavoitetta. Detaljitason suunnittelulla on vaikutus-
ta siihen, miten seudullisen liikkumisen näkökulmasta tehdyt linjat vaikuttavat paikallisen 
kehitykseen. Tulevat poikittaisyhteydet vaikuttavat väistämättä pääkaupunkiseudun moni-
keskuksisuuden kehitykseen ja tämän takia täytyisi miettiä, millaisilla ratkaisuilla poikit-
taisliikenteen virrat saadaan parhaiten tukemaan tavoiteltua monikeskuksista rakennetta. 
Yhdeksi kysymykseksi voitaisiin nostaa, missä määrin vaihtopaikoista tulee saavutetta-
vuuden huippupisteitä niin, että ne onnistutaan kytkemään toimivaksi osaksi kaupunkiym-
päristöä. Tämä koskee erityisesti monia alakeskuksia kuten Itäkeskusta, Leppävaaraa ja 
Malmia.  Toisaalta joissain paikoissa poikittaislinjat leikkaavat sisääntuloväyliä, joita pit-
kin kulkee suuria määrä säteittäisiä bussilinjoja. Näillä alueilla olennaista on ainoastaan 
sujuva vaihto kulkuvälineestä toiseen. 
 
Lähitulevaisuudessa valmistuva Kehärata on poikittaisliikenteen, mutta myös koko pää-
kaupunkiseudun tulevan kehityksen kannalta erittäin merkittävä projekti. Suurelta osin 
rakentamattomalle maalle rakennettava poikittainen raskaan raideliikenteen yhteys tarjoaa 





Vantaa on mahdollista tuoda selvästi nykyistä paremmin osaksi joukkoliikenneverkostoa. 
Monet tämän hetken Keski-Vantaan tärkeimmistä toiminnoista, kuten Jumbo sekä varsin-
kin Tammiston alue, jäävät radan linjauksesta kuitenkin sivuun. Puhtaasti tutkimuksen 
matka-aineiston perusteella Kehärata näyttää nykytilanteessa ylimitoitetulta liikenneratkai-
sulta ja projektin onnistuminen riippuukin merkittäviltä osin siitä, miten tuleva maankäyttö 
sovitetaan yhteen sen kanssa. Kehäradan myötä Tikkurilasta tulee valtakunnallisestakin 
näkökulmasta merkittävä joukkoliikenteen vaihtopaikka. Kehäradalla on merkitystä myös 
Myyrmäelle, jonne lisäksi päättyy tuleva poikittainen runkobussilinja 560. Myyrmäen 
merkitys kasvaakin selkeästi tulevien joukkoliikenneyhteyksien myötä. 
 
Raide-Jokerin tapauksessa valinta tarkasta linjauksesta vaikuttanee tulevaisuudessa Länsi-
Espoon kehitykseen. Otaniemeen suuntautuva linjaus vahvistaisi ennestään voimakkaasti 
kasvaneen työpaikka-alueen asemaa. Länsimetron ja mahdollisen tiederatikan myötä 
Otaniemestä tulisi hyvin tärkeä raideliikenteen solmukohta. Toisaalta Raide-Jokerilla olisi 
paljon merkitystä myös metron ja täydennysrakentamisen myötä kehittyvälle Tapiolalle. 
Molemmilla alueilla liikkumismäärät ovat tutkimusaineiston perusteella karkeasti samalla 
tasolla, joten tämän tutkimuksen perusteella on vaikea sanoa, kumpi linjaus olisi parempi 
vaihtoehto. Olennaista olisi kuitenkin hahmottaa, mitä mahdollisuuksia tai rajoitteita valit-
tu linjaus tarkoittaa Tapiolan ja Otaniemen kehittämiselle.  
 
Poikittaisliikenteen absoluuttisia määriä tarkasteltaessa Leppävaara nousee alakeskuksista 
vahvimmin esiin. Alue sijoittuu sisemmälle esikaupunkialueelle, lähelle esimerkiksi Pitä-
jänmäkeä ja Otaniemeä. Viimeaikaisen kehityksen perusteella näyttäisi, että Leppävaara 
tulee säilymään hyvin tärkeänä alakeskuksena. Kuitenkin moottoriväylät, autopaikat ja 
joutomaa-alueet heikentävät merkittävästi kaupunkiympäristön laatua (Söderström 
2012:69). Leppävaara onkin alue, jossa poikittaisyhteyksien kehittäminen voisi olla mah-
dollista kytkeä osaksi nykyistä viihtyisämmän kaupunkiympäristön luomista.  
 
Kriittisesti voidaan miettiä, tulisiko joukkoliikennejärjestelmän jakautua selkeästi säteittäi-
siin ja poikittaisiin linjoihin, jotka leikkaavat toisiaan, vai pitäisikö joukkoliikennejärjes-
telmästä pyrkiä rakentamaan vähemmän säännöllisen verkoston muotoinen. HSL 
(2011b:30) on arvioinut että diagonaalisten linjojen toteuttaminen ei ainakaan tällä hetkellä 
olisi perusteltua. Joidenkin kirjoittajien mielestä (Joutsiniemi 2006; Alku 2011) puhtaiden 





telmästä. Toisaalta hyvin yksinapainen ja säteittäinen joukkoliikennejärjestelmä on tällä 
hetkellä lähtökohta, jonka varaan joukkoliikenteen kehittämisen on perustuttava. Vaikka 
vähemmän hierarkkinen joukkoliikennejärjestelmä voisi ideaalitilanteessa olla täysin sä-
teittäisiin ja täysin poikittaisiin linjoihin perustuvaa systeemiä parempi vaihtoehto, ei sel-
laisen luominen nykyisistä lähtökohdista välttämättä ole mahdollista.  Käynnissä olevien 
poikittaisliikenteen hankkeiden valmistumisen jälkeen voisi kuitenkin olla mahdollista 
miettiä diagonaalisten linjojen mahdollisuuksia keskustan tuntumassa. Pitkällä aikavälillä 





Tutkimuksessa järjestettiin ihmisten liikkumista kuvaavaa YTV:n matkapäiväkirja-
aineistoa uudella tavalla jakamalla matkoja eri luokkiin niiden alku- ja päätepisteiden pe-
rusteella sekä keskittymällä poikittaisliikenteeseen. Tutkimus tuotti uusia tuloksia, joiden 
avulla voidaan arvioida aiempaa tarkemmin ihmisten liikkumista pääkaupunkiseudulla. 
Varsinaisen poikittaisliikenteen tutkimisen ohella liikkumisaineiston tutkiminen avasi hie-
man uudessa muodossa pääkaupunkiseudun toiminnallista monikeskuksisuutta ja eri aluei-
den kytkeytymistä toisiinsa. Tutkimusta tehdessä syntyi monia uusia ajatuksia tutkimuksen 
laajentamisesta, mutta valitettavasti näihin ei pro gradu -tutkielman rajoissa ollut mahdolli-
suuksia.  
 
YTV:n laaja matkapäiväkirja-aineisto tarjoaa mahdollisuuksia monenlaisiin analyyseihin ja 
tulevaisuudessa tätä aineistoa olisi mielenkiintoista tarkastella monipuolisemmin. Suuralu-
eita hienojakoisempaa aluejakoa, matkojen alku- ja päätepisteiden välisiä etäisyyksiä sekä 
esimerkiksi keskustaetäisyyksiä käyttämällä voisi saada vielä luotettavampia ja paremmin 
liikkumisen todellisuutta kuvaavia tuloksia. Yhdistelemällä aineistoa YKR-työmatka-
aineistoon voisi olla mahdollista saada kattavampia tuloksia. YKR-työmatka-aineiston 
käyttäminen mahdollistaisi myös työmatkojen osalta poikittaisliikenteen ajallisen kehityk-
sen tarkastelemisen vuoteen 1990 asti. Myös YTV:n vanhojen aineistojen vertailu nykyti-






Suomen kattavien liikkumisaineistojen avulla olisi mahdollista rakentaa tätä tutkimusta 
vahvempi metodologinen pohja ihmisten liikkumisen ja poikittaisliikenteen analysoinnille. 
Esimerkiksi hollantilaiset tutkijat ovat luoneet mielenkiintoisia menetelmiä valtakunnan 
tason toiminnallisen monikeskuksisuuden tutkimiseen (esim. Limtanakool ym. 2007). 
Suomessa Antti Vasanen (2013) on jo tehnyt tämäntyyppisiä tarkasteluja YKR-aineiston 
perusteella. Tällaisten menetelmien soveltaminen HSL:n liikkumisaineistoihin pääkaupun-
kiseudulla voisi olla mielenkiintoinen lähestymistapa ihmisten liikkumisen tutkimiseen.   
 
Kattavien ja monipuolisten aineistojen ansiosta pääkaupunkiseudun liikennettä on mahdol-
lista tutkia monilla eri tavoilla, mutta tulevaisuudessa olisi mielenkiintoista tehdä vertailuja 
myös muihin suurkaupunkeihin. Myös muissa suurkaupungeissa ihmisten liikkumiseen 
liittyy varmasti samanlaisia lainalaisuuksia kuin pääkaupunkiseudulla, mutta olisi mielen-
kiintoista selvittää tarkemmin, kuinka hyvin pääkaupunkiseudulta saatuja tuloksia voisi 
yleistää muita metropoleja kuvaaviksi. Erityisesti vertailu kaupunkiin, jossa ei ole yhtä 
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